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»Der Zeppelin kommt!*

So riefen die Kinder, so riefen die Erwachsenen. So
riefen alle, wenn das silbern glanzende Zeppelin-Luft-
schiff majestatisch die Lande Uberflog. Die Menschen
strémten auf StraBen und Platze, kletterten auf Dacher
und winkten begeistert hinauf zu dem gewaltigen Luft-
schiff. Uber den Stadten stoppte es seine Fahrt, senkte
die Rumpfspitze und griBte mit einem artigen Diener
die jubelnden Menschen.

So war es Uberall, ob das Luftschiff Gber Dresden flog,
Uber Paris, Kairo oder Moskau. Das war zu der Zeit, als
sich die Schallplatte und das Radio die Welt eroberten,
als Automobile und Motorréader, Schnellziige und Flug-
zeuge die Entfernungen zusammenschrumpfen lieBen.
Das war in den zwanziger Jahren unseres Jahrhun-
derts.

Den H6hepunkt der verkehrstechnischen Entwicklungin
dieser Zeit bildete das Luftschiff. Flinfzig Passagiere
konnten mit ihm reisen, an gerdumigen Decks und in
Schlafkabinen leben wie auf einem der komfortablen
Ozeandampfer. Finfzehn Tonnen Gepéack, Post und
Fracht schieppte solch ein Luftschiff Uber zehntausend
Kilometer, ohne zu landen. Mit 120 Kilometern in der
Stunde fuhr es dreimal so schnell wie der schneliste
Ozeanriese und lie jeden D-Zug hinter sich.
Wissenschaftler wagten mit dem Luftschiff Expeditionen
in ferne Gebiete der Erde, die bis dahin noch keines
Menschen Auge gesehen hatte. Sie flogen in die Arktis,
zum Nordpol, in die unberihrten Weiten Sibiriens, zu
den glihenden Wiisten und Gber die Urwalder Afrikas.



Die Ménner in den Luftschiffen waren die erklarten Hel-
den jener Zeit.

Der Siegeszug des Luftschiffes schien unaufhaltsam zu
sein - bis dann, in den dreiBiger Jahren, es doch nicht
mehr zu verheimlichen war, daB die modernen Flug-
zeuge mehr Passagiere beférdern konnten, dreimal so
schnell dahinflogen und weitaus billiger zu bauen und
zu unterhalten waren als das Luftschiff. Der damalige
Stand der technischen Entwicklung vermochte die
groBen Méglichkeiten, die das Luftschiff in sich barg,
noch nicht zu realisieren. Es kam zu einem echten
Widerspruch zwischen Erfordernissen und technischen
Méglichkeiten. Als schiieBlich Luftschiff-Katastrophen
die Welt erschutterten, war das Schicksal dieser Flug-
riesen besiegelt: Sie muBten dem inzwischen schnel-
leren und technisch vollkommeneren Flugzeug wei-
chen.

Nur in der Sowijetunion und in den USA blieb man der
Luftschiffahrt noch lange Jahre iber treu. Wenn auch
dort nur mit kleinen Schiffen gefahren wurde — und das
im Schatten der steigenden Rekorde von GroBflug-
zeugen -, so leisteten sie als Transporter, als wissen-
schaftliche Stationen und im militirischen Bereich
wertvolle Dienste. In der Offentlichkeit aber geriet das
Luftschiff in Vergessenheit, und fir die Flieger wurde
es zu einem Stiick Vergangenheit.

Doch dann, nach vielen Jahren, war das Luftschiff plotz-
lich wieder Gegenstand erbitterter Streitgespréache in
Luftfahrtinstituten, in Ministerien und bestimmten
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Bereichen der Volkswirtschaft. Denn: Wissenschaftler,
Techniker und Wirtschaftsfunktionare hatten errechnet,
daB bei Einsatz moderner Baustoffe und Antriebe sowie
Anwendung von Fertigungsmethoden, wie sie heute
im Flugzeugbau lblich sind, das Luftschiff fir bestimmte
Zwecke weitaus wirtschaftlicher eingesetzt werden
kénnte ais Flugzeuge und Hubschrauber.

Das war eine Sensation! Und so kam es, daB zur glei-
chen Zeit, als Juri Gagarin als erster Mensch in den
Weltraum flog, als Flugzeuge mit dreifacher Schall-
geschwindigkeit in der Stratosphare dahinjagten, pl6tz-
lich das gute alte Luftschiff wieder die Aufmerksam-
keit der Fachleute erregte. Die Gegner des Luftschiff-
gedankens stritten leidenschaftlich und lieBen die Be-
hauptungen seiner Befurworter auch von Computern
durchrechnen. Doch es blieb unumstéBlich: In bestimm-
ten Bereichen der Volkswirtschaft kdnnen die Trans-
portleistung, die Wirtschaftlichkeit und die Einsatzmég-
lichkeiten eines nach neuesten technischen Erkennt-
nissen gebauten Luftschiffes gréBer sein als die der
zweckmaBigsten Flugzeuge und Hubschrauber, als die
der Eisenbahn und selbst der Schiffe. Das Luftschiff
beginnt in unserer Zeit einen neuen Platz einzuneh-
men!

Luftschiffe und Luftballons gehéren im Gegensatz zu
Flugzeugen und Hubschraubern zur Gattung ,,Luft-
fahrzeuge leichter als Luft. Sie sind als Fluggerat
nicht etwa leichter als Flugzeuge oder Hubschrauber,
aber ihr Auftrieb wird nicht durch luftumstrémte Trag-
fligel erzeugt, sondern durch Gase, die leichter sind als
Luft.
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Mit diesen , Luftfahrzeugen leichter als Luft" begann
vor fast zweihundert Jahren die abenteuerliche Ge-
schichte des Menschenfluges.

Die Wegbereiter

Der Gedanke, sich wie ein Vogel in die Luft zu er-
heben, ist wohl so alt wie die Menschheit selbst. Wir
kennen Sagen, nach denen Sklaven aus ihrer Gefangen-
schaft mit Hilfe selbstgebauter Fliigel zu fliehen ver-
suchten. Alte Schriften berichten, wie Leinwandhillen,
mit heiBer Luft gefillt, aufstiegen. Uberlieferungen,
die nicht Gberprifbar sind.

Die wissenschaftlich-technische und schlieBlich die
praktizierte Eroberung der Luft begann erstim 17. Jahr-
hundert, als sich Galileo Galilei und Evangelista Torri-
celli mit dem Gewicht der Luft beschaftigten, als der
Magdeburger Burgermeister Otto von Guericke die
Luftpumpe erfand und den Luftdruck nachwies. Luft
hat ein Gewicht! Das war eine umwalzende Entdeckung.
Die Luftpumpe - damals weniger dazu erdacht, etwas
aufzublasen, als vielmehr ein Vakuum zu erzeugen -
schien den Aufstieg in die Lufte der Verwirklichung
naher zu ricken.

Ein gewisser Francesco de Lana aus dem italienischen
Brescia schrieb damals in einer ,,Uberlegung fir den
Bau eines Luftschiffes': ,,...setzte ich mit allen Phi-
losophen voraus, daB ein Korper, der, wie man sagt,
spezifisch leichter ist als ein zweiter, in diesem empor-
steigt, falls der schwerere ein flussiger Kérper ist. So
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steigt zum Beispiel eine Holzkugel an die Oberflache des
Wassers und schwimmt darauf, weil sie spezifisch leich-
ter ist als Wasser. So schwimmt auch eine Glaskugel
voll Luft auf Wasser. Denn wenn auch das Glas schwerer
ist als Wasser, so ist doch der ganze Korper, das Glas
und die Luft, leichter als das gleiche Volumen Wasser.
Das besagt namlich der Ausdruck spezifisch leichter.
Auf Grund dieser Voraussetzung ist sicher: Wenn wir
ein GefdB aus Glas verfertigen konnten oder aus sonst-
einer Materie, welches weniger wdge als die darin be-
findliche Luft, und diese Luft herausschafften, so wiirde
das GefdB spezifisch Ieichter sein als die Luft selbst.
Es wirde also ... in der Luft schwimmen und in die
Hohe steigen.”

Mit vier luftleer gepumpten Kupferkugeln, meinte de
Lana, muBte ein bemanntes Boot schweben. Er selbst
versuchte es jedoch nicht, denn religidser Fanatismus
schloB fir ihn die Verwirklichung seiner Ideen rund-
weg aus. ,,Gott wird niemals zugeben, daB eine solche
Maschine wirklich zustande kommt, um die vielen Fol-
gen zu verhindern, welche die biirgerliche und politische
Ordnung der Menschheit stéren wirden." Aber er hoffte
dennoch, andere wdiirden seine ldeen aufgreifen. Er
hoffte vergeblich. Nicht, weil Gott es verhinderte, son-
dern weil die theoretisch richtigen Gedanken auf die
von ihm vorgeschlagene Weise praktisch nicht durch-
fGhrbar sind.

Jahrzehntelang blieb es bei theoretischen Erdrterungen.

Otto von Guericke fiihrt 1654 seine Magdeburger Halbkugeln vor
und weist den Luftdruck nach
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Erst rund 100Jahre spater, als dem Engldnder Henry
Cavendish (1731-1810) die Isolierung von Wasserstoff
gelang, bahnte sich eine Lésung an. Wasserstoff soll
nur ein Siebentel so schwer sein wie Luft, meinte er
damals. Es miBten demnach mit diesem Gas geflite
Koérper in der Atmosphéare aufsteigen. .
Aber kein Leinwandsack, keine Papierhille stieg auf.
Das Gas drang durch die Poren des Materials und ver-
flichtigte sich. Lediglich Seifenblasen stiegen auf. Doch
was waren schon gasgeflllte Seifenblasen?

Ein anderer Weg in den Himmel

Am FuBe der Cevennen, unweit der Hochalpen, im Sid-
osten Frankreichs, liegt das Stidtchen Annonay. Hier
lebte Anfang des 18.Jahrhunderts der Papierhersteller
Montgolfier, dessen Erzeugnisse wegen der hohen
Qualitat in ganz Europa geschéatzt waren. Seinen S6hnen
Etienne und Joseph konnte der wohlhabende Fabri-
kant eine fur damalige Zeiten selten gute naturwissen-
schaftliche Ausbildung ermdéglichen. Die beiden Jungen
nutzten die Zeit, lernten fleiBig und waren ihrem Vater
schon bald unersetzbare Hilfen.

Seit frUhester Jugend verband die beiden Jungen ein
Geheimnis: Sie wollten der Natur das Ratsel des Flie-
gens ablauschen. lhre naturwissenschaftlichen Studien
bestarkten sie in ihrem Gedanken, praktische Versuche
zu unternehmen.

Lange und mit groBer Ausdauer beobachteten sie die
Wolken, die zum Gebirge zogen, an den Hangen aufstie-
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gen und dann verschwanden. Die Dampfschwaden
(ber den Kesseln in der Papiermihle stiegen auch
empor, bevor sie sich verflichtigten.

»Einfangen miBte man den Dampf!" lberlegte Joseph.
Und Etienne fiihrte den Gedanken fort: ,,In eine groBe
Papiertiite! — Wir leimen einfach einen Papiersack zu-
sammen.*

Der Papiersack aber war viel zu schwer, als daf3 ihn der
Dampf hitte tragen kénnen. Sie wahlten ein leichtes,
feines Papier aus. Aber auch die daraus gefertigte Hulle
stieg nicht auf. Sie blahte sich zwar unter dem Dampf,
doch das Papier sog das Wasser aus dem Dampf, so
daB sich der Leim aufidste und die Hille zu einem feuch-
ten Klumpen zusammenfiel.

Wer ein Ziel erreichen will, braucht Ausdauer und einen
starken Willen! Die Brider Montgolfier hatten beides.
Eines Tages brachte Etienne ein Buch ins Haus. In ihm
wurde geschildert, wie der Englander Cavendish Was-
serstoffgas gewonnen hatte; die Briider vergaBen lber
dieser Lektlre alles andere.

~Das Gas ist nur ein Siebentel so schwer wie Luft",
begeisterte sich Joseph. ,,Ein Siebentel!"

Das Wasserstoffgas wirde ihre Papierhille gewiB in
die H6he heben.

Weder Cavendish noch die Montgolfier-Briider wuBten,
daB das Gewicht dieses Gases nicht den siebenten,
sondern lediglich den vierzehnten Teil des Gewichtes
von Luft ausmachte. Es hitte ihnen allerdings auch
wenig genutzt, denn die Versuche, Papiersdcke mit
Wasserstoffgas gefillt steigen zu lassen, scheiterten
ebenfalls, weil das Gas durch das Material drang.
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,,Das ist ja zum Verzweifeln!" beklagte Etienne die dau-
ernden MiBerfolge.

,Wir schaffen es schon noch*, erwiderte Joseph. ,,Ge-
duld, Bruder, Geduld!"

Wie bei den meisten Entdeckungen und Erfindungen
spielte bei den Bridern Montgolfier die Ausdauer eine
fast ebenso grofBe Rolle wie die |ldee selbst.

Wann und wie die Brider dann doch auf die Lésung des
Problems stieBen, dariiber gibt es viele, sich oft wider-
sprechende Geschichten und Anekdoten. Wir halten
unsan jene, dieamwahrscheinlichstenist, weilsiezudem
leidenschaftlichen Forscherdrang der Briider paBt und
weil ein Brief erhalten ist, der zumindest das Ergebnis
der damaligen Vorgéange bestatigt.

Es war an einem wunderschénen Spatherbsttag des
Jahres 1782. Joseph Montgolfier war in dem sidlichen
Avignon abgestiegen, wo er geschéftliche Besprechun-
gen zu fuhren beabsichtigte. Er genoB die schon tief-
stehende Nachmittagssonne zu einem Spaziergang an
die Rhone. Hier begegnete er den Wascherinnen, die
mit ihren schweren Korben voll nasser Wasche heim-
warts gingen.

Als er nach seiner Rickkehr in die Herberge aus dem
Fenster blickte, gewahrte er, daB Wascherinnen auf
dem Hof ein Feuer entziindeten, welches die ringsum
auf Gelandern und Leinen hangenden Waschestlicke
trocknen sollte. Auf einer der Seile hingen Roécke, lei-
nene und solche aus Taft, aus dem dicht gewebten feinen
tarkischen Seidenstoff. Wahrend die Leinenrécke noch
feucht herabhingen, blahten sich die schnell trocknen-
den Taftrécke unter der aufstrebenden Warmluft.

14



Etienne & Joseph
MONTGOLFIER




Wie ein Blitz durchfuhr es da Joseph Montgolfier. Er
sturzte auf den Hof. ,,Womit schiiren Sie das Feuer?"
Es waren nur dreckiges, feuchtes Stroh und unbrauch-
bare Schafwolle.

»Aus welchem Stoff sind diese Rdécke gefertigt?"

~Taft, Seidentaft!” Die Wascherinnen kicherten und
tuschelten. Zu seltsam waren die Gebaren des fremden
Herrn, der nun ins Haus lief und gleich darauf mit seinem
Kopfkissenbezug zuriickkam. Uber dem qualmenden
Feuer plusterte sich das Kissen auf, riB sich los und
torkelte unter den Schreckensrufen der {iberraschten
Wascherinnen durch die Luft davon, bis es in einem
Baum des Gartens hangenblieb.

Joseph Montgolfier war nicht mehr zu halten. Er kaufte
Taft, lieB sich Hullen nahen, und im Hof stiegen tags
darauf die ersten kleinen Luftfahrzeuge himmelwarts.
Seinem Bruder schrieb er begeistert den uns {berliefer-
ten Brief, in dem er ihn aufforderte: ,,Besorge schnell-
stens Vorriate von Taft und Schniren, und Du wirst die
erstaunlichsten Dinge der Welt erleben!”

Von derbesonderen Zusammensetzungdes Brennstoffes
schrieb er nichts; er wollte dem Bruder dariber persén-
lich berichten. Joseph Montgolfier war fest davon uber-
zeugt, daB aus dem brennenden feuchten Stroh und der
Schafwolle ein Gas entsteht, mit dem Hullenkorper in
die Luft aufsteigen konnen. Nicht der Taft schienihm das
zu bewahrende Geheimnis zu sein, sondern das Gas!
Lange Zeit glaubten damals die Gelehrten an das beson-
dere Gas; viel spéater erst klarte sich der Irrtum auf,
erkannten die Wissenschaftler, daB es nicht ein geheim-
nisvolles Gas, sondern die erhitzte Luft war, die das
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Steigen der Hillen bewirkte. Doch bis dahin geschahen
noch viele abenteuerliche Dinge.

Als Joseph Montgolfier aus Avignon in seinen Heimat-
ort Annonay zuriickkehrte, hatte Etienne inzwischen
Taft und Schniire besorgt. Die Brider bauten eckige Hiil-
len, spitze, kugelrunde und fanden schlieBlich bei den
Flugversuchen heraus, daB die Hille in der Formeiner auf
dem Kopf stehenden Birne am stabilsten durch die Luft
zog. Sie zimmerten sich ein Podest, unter dem das Feuer
entfacht wurde. Durch eine Offnung in der Mitte leiteten
sie das vermeintlich besondere Gas in die Hulle. Die
Ballons stiegen auf und flogen, einer nach dem anderen.
Die Montgolfiers flllten Gber dem Podest immer groBere
Hallen, und als ob es die selbstverstandlichste Sache der
Welt sei, glickten die Aufstiege — zum groBen Jubel
der Papierarbeiter, die nun das Ergebnis des heimlichen
Wirkens der jungen Leute bestaunten.

Die Brider hielten den Zeitpunkt fir gekommen, ihre
Erfindung der Offentlichkeit vorzufiilhren. Mit einem
ausgepridgten Sinn fir Reklame wahlten sie fir den
Aufstieg den 5.Juni 1783, einen Tag, an dem in Annonay
die Stande der Landschaft Vivarais tagten. Die Herren
der Stande sagten zu, dem Schauspiel beizuwohnen,
und eine groBe Volksmenge aus der ganzen Umgebung
eilte zum Marktplatz von Annonay.

Dort hatten die Briider eine 36 FuB (das sind etwa 11 Me-
ter) hohe Hille iber einen Rahmen gehangt. Sie war
aus papiergefiutterter Leinwand gefertigt. Von ihr lie-
fen nach allen Seiten acht Seile, die von Papierarbeitern
gehalten wurden.

Etienne Montgolfier trat vor: ,,Meine Herren! Wir wollen
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jetzt diesen Sack mit einem Dunst flllen, den wir zu be-
reiten wissen, und alsdann werden Sie diesen Sack
sich bis zu den Wolken erheben sehen."

Erstaunen und Zweifel zeichneten sich auf den Ge-
sichtern der Zuschauer ab. Nur die Papierarbeiter han-
tierten siegesgewiB, entfachten das Feuer und weideten
sich an der sprachlosen Menge, die verblUfft den sich
fillenden Sack anstarrte. Die unférmige Huille verwan-
delte sich in einen wunderschénen prallen Ballon, der
maéachtig an den Seilen zu zerren begann.

,LaBt los!" befahl Etienne Montgolfier. Der Ballon
machte einen Satz, und dann stieg er majestétisch in
den Himmel.

Nun brach der Jubel der Menschen los. Sie wuBten zwar
nicht, daB sie Augenzeuge eines historischen Augen-
blicks waren, namlich des Beginns der praktischen Er-
oberung der Luft durch den Menschen, aber der iber-
wiltigende Eindruck des schwebenden Ballons ver-
setzte sie in einen Freudentaumel.

Die Kunde von der Erfindung der Montgolfier-Briider und
der ersten Luftfahrt einer Montgolfiére, wie von nun an
der Ballon genannt wurde, nahm einen raschen Lauf
durch die Lande. Bald war der Name der Briider Mont-
golfier in aller Munde, und die Physiker suchten hinter
das Geheimnis des ,,Montgolfiere-Gases'* zu kom-
men. Zehn Pfund ieicht verfaultes Stroh und gehackte
Wolle - so wie Joseph es damals bei den Wéascherinnen
in Avignon gesehen hatte - bewirkten den Aufstieg.
Die Brider glaubten, daB die Verbrennung dieser Stoffe

Start der ersten Montgolfidre 1783 in Annonay
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dem Gas elektrische Eigenschaften verlieh, eben solche
elektrischen Eigenschaften, die das Schweben der Wol-
ken bewirkten, die Blitz und Donner auslésten. Wie be-
reits erwahnt, hier irrten die Brider Montgolfier, und
auch die Physiker fanden das Geheimnis des ,,Montgol-
fiere-Gases'’ nicht, weil es das gar nicht gab.

Warum die Montgolfiére in den Himmel aufstleg

Der Sieg der Briider Montgolfier iiber die Natur begann
also mit einem Irrtum. Hatten sie trockenes Schiif, Tan-
nenzweige oder irgendwelche anderen brennbaren
Stoffe benutzt, ware die Montgolfiere mit GewiBheit
ebenso aufgestiegen.

lhre Versuche gelangen, weil die papierbeschichteten
Taft- oder Leinwandhiillen die Warmluftnichtentweichen
lieBen, wie vordem das pordse Papier den Dampf oder
das Wasserstoffgas. Diesem Umstand maBen die Briider
allerdings weniger Gewicht bei als dem von ihnen er-
zeugten ,,Montgolfiére-Gas"'.

Was ging mit ihrem Ballon wirklich vor sich? Um das zu
verstehen, missen wir uns zunachst mit der Luft be-
schaftigen, jenem Medium, in dem sich ein Fluggeréat
bewegt. Luft ist ein Gemisch aus Gasen, das wir weder
sehen noch riechen, noch greifen kdnnen. Nur wenn
Luft in starker Bewegung ist, spiren wir sie als Luftzug,
als Wind oder gar als Sturm. Die Chemiker haben die

Bei Erwarmung geraten die Luftmolekile in heftige Bewegung,
stoBen sich gegenseitig ab und driicken auf die Ballonwandung
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Zusammensetzung der Luft herausgefunden: 78,08 Pro-
zent Stickstoff, 20,75 Prozent Sauerstoff, rund 1 Prozent
Edelgase (Argon, Neon, Krypton, Xenon), 0,03 Prozent
Kohlendioxid und 0,01 Prozent Wasserstoff.

Das Gasgemisch Luft setzt sich also aus unsichtbaren
winzigen Teilchen zusammen, die wir Molek(ile nennen.
Diese Luftmolekiile befinden sich in einer stidndigen
ungeordneten Bewegung, treffen dabei auf andere
Luftmolekiile, stoen diese in eine andere Richtung,
adndern dabei selbst ihre Bewegungsrichtung, prallen
wieder auf Molekile und so fort.

Haben wir finf oder sechs Gummiballe zur Hand, kénn-
ten wir diesen Vorgang annahernd nachgestalten. Wer-
fen wir einen Ball in eine Ansammlung anderer Balle,
kullern sie alle in verschiedene Richtungen und mit
unterschiedlicher Geschwindigkeit davon. Trafen sie
dann auf weitere Bélle, stie8en sie diese in wieder andere
Richtungen.

StoBen Molekile auf einen Widerstand, wie die Innen-
wand der Ballonhiille, so prallen sie ab und (ben dabei
gleichzeitig einen Druck auf die Ballonwandung aus.
Wenn wir nun noch wissen, dal die Bewegung der
Luftmolekile um-so starker wird, je héher die Tem-
peratur ist, so kdnnen wir uns vorstellen, daB die durch
Feuer erhitzten Luftmoleklle in der Montgolfiére sich
immer schneller bewegen und einen steigenden Druck
auf die Innenwand ausiben. Die Hilie blaht sich auf,

Versuch mit Flasche und Luftballon: Die erwarmten Luftmolekile
finden am Flaschenhals keinen Widerstand und entweichen in
den Ballon

22






weil die Luftmolekile, die von auBen auf den Ballon
treffen, wegen der niedrigeren Temperatur weniger be-
wegt sind und einen geringeren Druck ausiben. Der
Luftdruck im Ballon steigt, bis er so stark ist, daB er
die Schwere der Hille vollig aufthebt und der Ballon
von der HeiB3luft schlieBlich emporgetragen wird. Die
erhitzte Luft bildet den Auftrieb, der fir das Aufsteigen
eines Korpers in die Luft unabdingbar ist. Das Steigen
dauert so lange an, bis sich die Innenluft abkihlt,
die Bewegung der Molekiile ruhiger verlauft und sieihren
Druck verringern. Dann zwingt die Schwerkraft die Bal-
lonhille wieder langsam zur Erde zurick.

Fassen wir zusammen: Erhitzte Luft dehnt sich aus;
erhitzte Luftmolekiile erzeugen einen hoéheren Druck.
Die Richtigkeit dieser Behauptung kénnen wir leicht
beweisen. Dazu brauchen wir einen kleinen Luftballon
oder einen Gummifingerling aus der Hausapotheke so-
wie eine leere Flasche. Der Luftballon wird so zusam-
mengepreBt, daB keine Luft mehr in ihm ist. Dann strei-
fen wir seine Offnung tber den Flaschenhals, und da er
keine Luft enthalt, hdngt er schiaff herunter.

Nun halten wir die Flasche in warmes Wasser. (Vorsicht!
Die Flasche darf nur allmahlich erhitzt werden, damit
sie nicht platzt.) Je warmer die Flasche und damit die
in ihr befindliche Luft wird, um so mehr beginnt sich der
Ballon auf der Flasche zu straffen, bis er schlieBlich
kerzengerade (ber dem Flaschenhals steht. Er kann
zwar nicht aufsteigen - dazu ist der Druck zu gering
und die Flasche zu schwer -, aber der Beweis, daB die
erhitzten Molekile in raschere Bewegung gerieten, auf
die Flaschenwandung druckten, dort nicht ausweichen
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konnten und durch die Flaschendffnung in die Ballon-
hille schlipften, dieser Beweis ist erbracht.

Kihlen wir die Flasche ab, verringert sich die Bewegung
und damit der Druck der Molekiile. Die Balionhiille
fallt wieder zusammen.

Das ist das ,,Geheimnis'* des Aufstiegs der Montgol-
fiéren.

Parls begeistert sich fiir die Luftfahrt

Im vorrevolutiondren Frankreich hatte sich das Burger-
tum zumgeistigen Fihrerderunterdrickten Bevélkerung
gegen die herrschende Macht der Kirche und der Feudal-
firsten gemacht. Die Ideologie des aufstrebenden Biir-
gertums, die Aufklarung, 16ste die Wissenschaft schnel-
ler von den hemmenden Fesseln religidéser Vorstellungen
als in anderen Léndern und bahnte so den Weg fiir ent-
scheidende Entdeckungen und Erfindungen. Wissen-
schaftler experimentierten hier nicht mehr in geheim-
nisumwitterten disteren Studierstuben. Die Offentlich-
keit begann Anteil an den Vorgédngen bei Forschungen
und Versuchen zu nehmen.

Als die Kunde von dem Aufstieg einer Montgolfiére in
Annonay nach Paris kam, Iéste der Ruhm, zu dem das
kleine Provinzstadtchen gelangt war, nicht nur Staunen
und Jubel bei den Parisern aus. Auch Neid, Ehrgeiz und
Ungeduld machten sich bei den hier ansissigen Wis-
senschaftlern breit. Besonders die Physiker fiihlten sich
herausgefordert und entfalteten eine bis dahin nicht
gekannte Aktivitat. Die Pariser Akademie lud die Bri-
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der Montgolfier nach Paris ein, wo sie den Aufstieg
ihrer Montgolfiére wiederholen sollten.

Andere Wissenschaftler waren bestrebt, die Ankunft der
Brider gar nicht erst abzuwarten. Sie wollten die Mont-
golfiers noch vorher Gbertreffen. Eine Sammlung wurde
ausgeschrieben, deren Ergebnis fir den Bau eines
eigenen Ballons nach den Vorstellungen des beriihmten
Professors Jacques-Alexandre Charles dienen sollte.
Schon nach wenigen Tagen war das notwendige Geld
gezeichnet, und die Brider Robert, die sich als Kon-
strukteure physikalischer Instrumente einen Namen ge-
macht hatten, erhielten den Auftrag, den Ballon zu
bauen.

Professor Charles ging davon aus, daB ein Ballon erfolg-
reicher fliegen misse, wenn er mit Wasserstoffgas
gefillt war. Es galt daher nur, einen Stoff fur die Hille
zu finden, der das Gas nicht durchlieB.

Man fand ihn bei einem gewissen Berniard. Es handelte
sich um einen gummibeschichteten Taft.

Die Bruder Robert fertigten daraus eine kugelférmige
Hille mit einem Durchmesser von 12 Schuh und 2 Zoll
(3,65 Meter). Die Flllung des Ballons mit Wasserstoff-
gas, das unter der Ballondffnung erst gewonnen wer-
den muBte, bereitete Professor Charles aber betracht-
liche Schwierigkeiten. Vier lange Tage brauchte er fur
die Flllung des Ballons. Am 27.August1783 war es
dann soweit. In dunkler Nacht wurde der zu zwei Dritteln
gefllite Ballon von der Werkstattder Briider Robertdurch
die StraBen zum Marsfeld gebracht, wo er die restliche

Fallung der ersten Charliére mit Wasserstoffgas
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Fallung erhalten und der Aufstieg erfolgen sollte. Dabei
begingen die Bruder Robert einen Fehler. Ihnen gefiel
die schlaffe Hllle nicht, sie wollten dem Flugapparat
unbedingt die Form der Erdkugel verleihen und fill-
ten ihn entgegen der Forderung Professor Charles’ so
prall, daB er fast zu platzen drohte. Dann verschlossen sie
die Hille, damit ja kein Gas ausstrémen konnte. Das
sollte Foigen haben.

300000 Pariser, die Halfte der damaligen Einwohner,
waren auf das Marsfeld geeilt. Um 5 Uhr des Nachmittags
donnerte eine Kanone und gab das Zeichen zum Auf-
stieg. Der Ballon riB sich aus den Handen der Halte-
mannschaft und stieg unter dem Jubelschrei der Men-
schen binnen weniger Minuten an die 1000 Meter hoch.
Selbst der einsetzende Regen konnte die staunenden
Menschen nicht verjagen. Sie starrten auf die kleine da-
vonfliegende Kugel dort am Himmel, bis sie in den Wol-
ken verschwand. Paris war stolz! Paris hatte nun den
Ruhm, gemeinsam mitAnnonayeinenwirklichfliegenden
Flugapparat hervorgebracht zu haben.

Der Ballon trieb inzwischen in den Wolken davon. Als
er immer hdher stieg, passierte es! Die viel zu prall
gefillte Hille platzte. Eine Naht riB, und das Gas be-
gann auszustromen. Die Ballonfahrt nahm ein vorzei-
tiges Ende.

Unweit von Paris sahen Bauern auf den Feldern des
Dorfes Gonese die dunkle Kugel auf sich hernieder-
sinken. ,,Der Mond fallt herab!** schrien sie voiler Schrek-
ken. Die Mutigsten von ihnen ergriffen Sensen und

Zerstorung einer Charliére durch franzdsische Bauern






Stocke und rickten dem immer schiaffer werdenden,
landenden Ballon zu Leibe. Sie rissen den Apparat in
Sticke und schleiften ihn, an den Schwanz eines Pfer-
des gebunden, triumphierend (iber die Acker. Das Werk
der Bauern, die geglaubt hatten, gegen den Mond erfolg-
reich gekdmpft zu haben, brachte die Pariser Bevolke-
rung derart auf, daB das Kénigshaus, das nichts mehr
furchtete als erregte Volksmassen, folgende Mitteilung
veroffentlichen lieB:

»Nachricht flirdas Volk Uber das Aufsteigenvon Ballonen
und Kugeln!

Man hat eine Erfindung gemacht, Gber die nahere Be-
lehrung zu erteilen die Regierung far notwendig er-
achtet, um einem Erschrecken vorzubeugen, welches
solche Erscheinungen im Volke verursachen kénnten.
Durch Berechnung der Verschiedenheit der spezifischen
Schwere der sogenannten brennbaren und unserer
gewohnlichen atmosphéarischen Luft hat man gefunden,
daB ein mit solcher brennbaren Luft geflliter Balion
sich von selbst zum Himmel emporheben muB bis zu
dem Augenbiick, da die beiderseitigen Luftarten im
Gleichgewicht sind, was nur in einer sehr groBen Héhe
der Fall sein kanm. Der erste derartige Versuch ist zu
Annonay in Vivarais durch die Erfinder, die Briider Mont-
golfier, gemacht worden. Eine Kugel aus Leinwand
und Papier von hundert FuB Umfang, mit erhitzter und
verdunnter Luft gefiilit, stieg von selbst zu einer H6he
auf, welche man nicht berechnen konnte.

Ein ahnlicher Versuch wurde vor kurzem zu Paris wie-
derholt, und zwar am 27.August um 5 Uhr abends in
Gegenwart einer zahllosen Menschenmenge. Eine Kugel
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von Taffet, mit elastischem Gummi eingelassen, von
36 FuB Umfang, stieg vom Marsfeld bis zu den Wolken
empor, wo man sie ganz aus dem Gesicht verlor.

Man hat sich nun vorgenommen, ahnliche Versuche
mit viel groBeren Kugeln zu machen. Wer also von jetzt
an eine solche Kugel am Himmel erblickt, welche einem
verfinsterten Monde &dhnlich sieht, lasse sich dies gesagt
sein, damit er nicht davor als vor einem furchtbaren
Phanomen erschrecke. Denn es ist nichts anderes als
eine stets aus Taffet oder leichter Leinwand zusam-
mengesetzte, mit Papier iUberzogene Maschine, welche
kein Ubel zufigen kann und von der man die Erwar-
tung hegen darf, daB sie eines Tages nitzliche An-
wendungen fiir die Bedurfnisse der Menschen finden
werde."

Was den Ballon zum Platzen brachte

Professor Charles hatte schon bei Versuchen mit Bal-
lonmodellen die Erfahrung gemacht, daB die prall ge-
faliten und fest verschlossenen Hdillen in der Héhe
platzten. Deshalb sagte er den Briidern Robert, sie soll-
ten den Ballon auf dem Marsfeld keinesfalls prall fil-
len. Dem sich in der Hohe ausdehnenden Gas misse, wie
Professor Charles meinte, Platz gelassen werden, indem
die Hiille nur so weit zu fillen sei, daf3 sie emporsteige.
Die Brider aber fillten, wie wir wissen, den Ballon zum
Bersten voll, damit er einen besseren Eindruck mache.
In der Hohe dehnte sich das Gas jedoch so stark aus,
daB die Hille aufriB.
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Warum dehnt sich das Gas in der Héhe derart aus?

Der bereits erwdhnte Magdeburger Blirgermeister Otto
von Guericke war es, der schon 1654 durch sein berihmt
gewordenes Experiment mit den Magdeburger Halb-
kugeln nachweisen konnte, daB die Luft Druck ausubt,
also ein Gewicht besitzt. Guericke lieB damals zwei
aufeinandergeprefBte Halbkugeln mit der von ihm er-
fundenen Luftpumpe luftleer pumpen und anschlieBend
vor jede dieser Halbkugeln acht Pferde spannen, die sie
auseinanderreien sollten. Aber die 16 Pferde schafften
es' nicht. So stark driickte die AuBenluft den Iuftleer
gepumpten Hohlkdrper zusammen.

Merken wir uns: Luft besitzt ein Gewicht und ibt Druck
aus! Auf uns, auf alles, was um uns herum existiert,
drickt eine gewaltige Luftsdule. Das ist etwa so, als
stapelten wir Ziegelsteine (bereinander. Dabei wéaren
die unteren Steine dem starksten, die mittleren einem
niedrigeren und die oberen Steine dem geringsten Druck
ausgesetzt. Genauso ist das auch mit der Luft: Der
Druck nimmt nach oben hin ab!

Luft besitzt noch eine andere Eigenschaft: Sie 148t sich
zusammendricken. Dadurch sind die unteren Luft-
schichten dichter als die oberen.

Merken wir uns also: Luftdruck und Luftdichte nehmen
mit steigender Héhe ab!

Wird ein Ballon mit Gas gefillt und fest verschlossen,
s0 geschieht das unter dem Luftdruck der Erdober-

Nachweis des Luftdruckes: So wie auf dem unteren Ziegelstein
der Druck der Uber ihm liegenden lastet, driicken die oberen Luft-
schichten auf die unteren und verdichten sie
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fliche. Steigt der Ballon auf, verringert sich der von
auBlen auf die Hille wirkende Druck. Das Gas in der
Ballonhilie ist weniger Druck von auBen ausgesetzt und
dehnt sich deshalb aus. Die Ballonhiille bldht sich auf,
nimmt eine pralle Gestalt an, bis sie dem Druck des
eingeschlossenen Gases nicht mehr standhalten kann
und platzt.

Professor Charles zog aus dem Schicksal seines ersten
Ballons schon damals Lehren. Er ordnete nicht nur an,
Ballons am Erdboden niemals ganz zu flllen, sondern
lieB bei seinen kiinftigen Ballons, die ihm zu Ehren
den Namen Charliére erhielten, zur Sicherheit einen
Schlauch anbringen, der stets gedffnet blieb. So konnte
das sich ausdehnende Gas notfalls durch diese Offnung
ausstrémen.

Der Mensch fliegt

Inmitten der jubelnden Volksmenge, die auf dem Pariser
Marsfeld den Aufstieg der ersten Charliére erlebte, stand
ein Mann, der die Vorbereitung und die Handhabung
des Starts mit besonderem Interesse verfolgte: Etienne
Montgolfier. Unerkannt hatte er sich unter die Zuschauer
gemischt. Er war nach Paris gekommen, um vor der
Pariser Akademie einen Start seiner Montgolfiére vor-
zuflahren. Der erfolgreiche Flug der Charliére spornteihn
nun noch mehr an.

Im Garten seines Freundes Reveillon in der Pariser Vor-
stadt St.Antoin konstruierte und baute er mit Hilfe
Gleichgesinnter einen Ballon von 57 FuB (17 Meter)
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Héhe und 41 FuB (13 Meter) Durchmesser. in der Mitte
eines Geruistes brachten sie ein Eisengeflechtan,aufdem
der Brennstoff entzundet und die Hiille gefillt werden
soliten. An der Hiille befestigte Montgolfier einen Korb.
Indiesen setzteeram 19. September 1783 ein Schaf,einen
Hahn und eine Ente. Das war die neue Sensation dieses
Ballonaufstiegs, der im SchloBhof von Versailles statt-
fand.

Derriesige Ballon setzte die wieder zu Hunderttausenden
zahlenden Zuschauer in ehrfurchtsvolles Staunen. Ein
BéllerschuB kiindigte an, dafl der Ballon startbereit war,
ein zweiter gab das Zeichen, die Halteseile loszulassen,
und ein dritter SchuB das Signal zum Kappen der Seile.
Der Ballon erhob sich majestatisch in die LUfte und mit
ihm erstmalig Lebewesen. Nachdem er etwa zehn Mi-
nuten lang gestiegen war, traf ihn eine Windbde so
unglicklich, daB ein RiB in der Hille entstand und der
Ballon herabsank.

Der Korb verfing sich im Gehdlz und zerbrach, so daB
die Ente bereits wohlbehalten neben der Hiille schnat-
terte und der Hammel blékte, als die ersten Manner
am Landeort eintrafen. Nur der Hahn hockte noch im
Korb. Das Schaf hatte ihm bei der Landung einen Tritt
versetzt, der ihm unglicklicherweise einen Fligel
brach.

Unter den ersten, die den Ballon bergen wollten, war
ein Mann namens Pilatre de Rozier, ein junger Natur-
wissenschaftler, den die Ballonfliegerei in einen wahren
Taumel versetzt hatte. Er sagte sich: Wenn Tiere wohl-
behalten landen, so miissenauchMenschendieses Aben-
teuer bestehen kénnen.
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Von nun an lieB er Montgolfier keine Ruhe, bis der sich
bereit erklarte, als nachstes einen Ballon zu bauen, der
Menschen tragen konnte.

Pilatre de Rozier war einer der eifrigsten Helfer unter
den Freunden Montgolfiers, die im Garten von Reveillon
an die Arbeit gingen. Es entstand ein noch grdBerer
Ballon von 70 Fuf3 (21 Meter) Hohe und 41 FuB (13 Me-
ter) Durchmesser. Um die Ballon6ffnung baute Montgol-
fier eine Galerie fur die Ballonfahrer. In der Mitte der
Ballon6ffnung hing an Ketten ein Eisengeflecht, aufdem
der Brennstoff das ,,Montgolfiére-Gas'’ erzeugte. Von
der Galerie aus konnte wahrend des Fluges die Brenn-
anlage nachgeheizt und der Ballon zum Weiterflug oder
zum Steigen gebracht werden.

Montgolfier plagten immer mehr Zweifel, je naher man
der Fertigsteliung des Ballons kam. Besonders der fie-
berhafte Eifer de Roziers gab ihm zu denken. SchlieB-
lich bestand der Konstrukteur auf Versuchen mit dem
an Stricken gefesselten Ballon. Wahrend des Oktober
1783 erfolgten drei solcher gefesselten Aufstiege bis in
eine Héhe von nahezu 100 Metern. Bei diesen Aufstiegen
nahm de Rozier auch andere Flugbegeisterte mit, unter
ihnen den Major der Infanterie Marquis d'Arlandes.
Dieser Marquis sollte wenig spéter eine entscheidende
Rolle spielen, als der Koénig den Aufstieg de Roziers
plétzlich nicht genehmigte.

»Ich werde diesen halsbrecherischen Versuch eventuell
nur gestatten, wenn zwei verurteilte Schwerverbrecher
in den Flugapparat gesetzt werden‘, entschied Kénig

Hahn, Ente und Hammel waren die ersten lebenden Fiugpassagiere
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Ludwig XVI. Und Pilatre de Rozier stiirzte wiitend davon,
beschimpfte die Polizei, den Hof und seine Schranzen:
»Wie? - Gemeine Verbrecher sollen die erste Luftfahrt
machen? Nein! Das darf niemals geschehen!"

Er beschwor die Wissenschaftler und versuchte es
schlieBlich bei den Ginstlingen des Koénigs. Vergeb-
fich!

Da setzte sich der Marquis d'Arlandes, der beim Konig
in hoher Gunst stand, ein und erwirkte schlieBlich die
Erlaubnis, indem er sich als Begleiter de Roziers an-
bot, um die Ungefahrlichkeit der Fahrt zu beweisen.

Der Aufstieg wurde fiir den 21.November 1783 fest-
gelegt.

In den Géarten von La Muette errichteten Montgolfier und
seine Freunde das Startgeriist.

Um 1 Uhr mittags verkiindeten Béllerschiisse den Start.
Trotz des starken Windes stieg die Montgolfiére mit de
Rozier und d’Arlandes an Bord majestatisch in die
Hoéhe und zog Giber die Stadt. Die Ballonfahrer winkten
mit FAhnchen herab zu den jubelnden Menschen in den
StraBen und auf den Tirmen der Kathedrale Notre
Dame.

Senkte sich der Ballon, warf de Rozier neuen Brenn-
stoff auf das Eisengitter, und der Ballon stieg wieder.
Nachdem sie das flache Land vor sich sahen, rief d'Ar-
landes aus: ,,Zuriick zur Erde!** Sie schiirten das Feuer
nicht mehr, und der Ballon begann, langsam zu sinken.
25 Minuten nach ihrem Start landeten sie unweit der
Mihle von Versailles.

Die ersten Menschen fliegen mit einer Montgolfiére iber Paris

38






Etienne Montgolfier, Pilatre de Rozier und der Marquis
d’Arlandes waren die Helden des Tages.

Maler fertigten Portrats dieser Pioniere an, Poeten ver-
faBten Gedichte, Komponisten setzten das groBe Erlebnis
in Téne, andere Kinstler hielten das Ereignis in Kupfer-
stichen fest, gestalteten Miunzen und Medaillen. Die
Kunde von den fliegenden Menschen eilte durch ganz
Europa. Und Uberall fanden sich Manner, die es den
wagemutigen Franzosen gleichtun, den Luftraum er-
obern wollten.

ImTagebuchJohannWolfgangvon Goethesfindenwirdie
alles bezeichnende Ausfiihrung: ,,Wer die Entdeckung
der Luftballone miterlebt hat, wird ein Zeugnis geben,
welche Weltbewegung daraus entstand, welcher Anteil
die Luftschiffer begleitete ..."

Der 21. November 1783 ist der Tag, den die Menschheit
als den Geburtstag des Menschenfluges betrachtet.

Am selben Tag ereignete sich rund 200 Kilometer nérd-
lich von Paris, im SchloBpark zu Arenberg, nahe der
damals niederlandischen Stadt Leuwen, noch etwas an-
deres, fur die Ballonfahrt Wichtiges: Professor Minckel-
aers, der Erfinder des Leuchtgases, war auf die Idee
gekommen, einen kugelférmigen Ballon mit seinem Gas
zu fillen. Und so ‘stieg am 21. November 1783 auch der
unbemannte Balion Minckelaers zum Himmel auf.
Nach der HeiBluft und dem Wasserstoffgas war mit dem
Leuchtgas die dritte Auftriebskraft fir Ballonhillen ge-
funden worden.
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Als Professor Charles
die Sonne zweimal untergehen sah

Noch wahrend Etienne Montgolfier seinen manntragen-
den Ballon baute, war ProfessorJacques-Alexandre Char-
les bereits am Entwerfen eines Wasserstoffgas-Ballons,
der ebenfalls Menschen aufnehmen sollte. 10 000 France
brauchte er, um seine Ideen zu verwirklichen. Eine
Sammlung erbrachte das notwendige Geld in kurzer
Zeit.

Wie wir sehen werden, erfand Professor Charles damals
Vorrichtungen, die im Prinzip noch heute an modernen
Freiballons Verwendung finden: Er lieB Seidenstoff
gummieren, um ihn luftundurchlassig zu machen. Ein
halbkugelférmiges Netz, an dessen lang auslaufenden
Leinen eine Gondel hing, wurde iber die Ballonhiille
gezogen. Ein Ventil ermdglichte ihm, Gas ausstromen
zu lassen, wenn es sich in der Hohe zu stark ausdehnte
oder wenn er den Ballon zum Sinken bringen wollte.
Er kam auch auf den Gedanken, Ballast mitzunehmen,
den er abwarf, wenn er steigen oder wenn er bei der
Landung weich aufsetzen wollte. Und schlieBlich be-
nutzte Professor Charles, der uber die Eigenschaften
der Luft sehr gut Bescheid wuBte, als erster das auf
den Luftdruck reagierende Barometer zur Bestimmung
der Flughéhe.

Der 1.Dezember 1783 war sein grofler Tag. Mit einem
der Bruder Robert wollte Professor Charles eine Fahrt
unternehmen, die lAnger dauern sollte als die bisherigen
Flige. Ballast beschwerte den Ballon so, daB er die
Gondel fest auf dem Erdboden hielt. Da kam die Nach-
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richt, daB der Kénig wiederum den Aufstieg untersagt
habe.

Professor Charles lberlegte nicht lange, bahnte sich
einen Weg durch die aufgebrachte Volksmenge und
drang in eine Audienz bei Hofe ein. UnmiBverstandlich
drohte er, bei Aufrechterhaltung des Verbots sich im
Garten des Schlosses vor allem Volke eine Kugel in den
Kopf zu schieBen.

Die herrschenden Kreise um den Koénig ahnten, was
das bedeutet hatte. Die wiitende Volksmenge, dievordem
SchloB auf den Aufstieg wartete, ware wohl nicht mehr
zu beherrschen gewesen. Der kénigliche Befehl wurde
zuruckgenommen.

Zum Aufstiegsort zuriickgekehrt, nahm Professor Char-
les einen kleinen Luftballon, den er auflassen wollte,
um vor dem Start die Windrichtung in den unterschied-
lichen Héhen festzustellen. Doch da entdeckte er in der
Menge Etienne Montgolfier, trat auf ihn zu und (ber-
reichte ihm den kleinen Ballon: ,,lhnen, mein Herr, ge-
buhrt es, uns den Weg in den Himmel zu eréffnen! Sie
haben das Gluck gehabt, uns den Weg vorzuzeich-
nen!*

Hochrufe auf die Ballonfahrer und Montgolfier und ein
Jubelsturm begleiteten diese hochherzige Geste. Dann
krachte der erste BollerschuB.

Professor Charles erzdhlte spéater, was er dann erlebt
hatte:

»Die Zeit war uns auf Erden lang. Der Luftball und die
Gonde! im Gleichgewicht beriihrten noch den Boden,
welcher uns trug; es war 13/4 Uhr. Wir warfen 19 Pfund
Ballast aus und erhoben uns mitten unter einer Stille,
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die durch die Bewegung und das Erstaunen der einen
und der andern Partei konzentriert war. Nichts wird je-
mals dem Augenblick der Fréhlichkeit zu vergleichen
sein, die mein ganzes Wesen durchdrang, als ich emp-
fand, daB ich der Erde entfloh; es war kein Vergnigen,
es war Glickseligkeit. Den abscheulichen Qualen der
Verfolgung und Verleumdung entgangen, empfand ich,
daB ich alles beantwortete, indem ich mich iber alles
erhob. Diesem moralischen Gefiihl folgte bald eine
noch lebhaftere Empfindung. Die Bewunderung des
majestétischen Schauspiels, welches sich uns zeigte;
allenthalben, wohin wir nur unsere Blicke fallen lieen,
waren nichts als Képfe zu sehen; Uber uns sahen wir
einen Himmel ohne Wolken und in der Entfernung den
anmutigsten Anblick. ,O0 mein Freund', sagte ich zum
Herrn Robert, ,wie groB ist unser Glick. Ich weif3 nicht,
welche Gesinnung die Erde, die wir verlassen, hegt;
aber wie sehr ist der Himmel fir uns! Welche Heiter-
keit! Welch eine entziickende Szene! Warum kann ich
nicht hier den letzten unserer Verleumder haben und
zu ihm sagen: Sieh, Elender, alles, was man verliert,
wenn man den Fortgang der Wissenschaften hemmt!**
Nach 56 Minuten Fahrt hérten sie den BéllerschuB, der
den kiihnen Ballonfliegern anzeigte, daB sie den Zu-
schauern in der Stadt auBer Sicht geraten waren.
Zweieinhalb Stunden nach dem Start nahmen sich die
Ménner vor, auf einer Wiese niederzugehen, um dann
erneut zu starten. Bauern kamen auf sie zugelaufen, und
dann tauchten auch Reiter auf. Es waren franzodsische
Edelleute, Ginstlinge des Kdnigs. Sie waren von der
Luftfahrt so begeistert, daB sie von Paris aus den Bal-
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lonfahrern hinterhergeritten waren, um sie im Triumph-
zug zurickzuholen. Doch Professor Charles wehrte ab:
»ich werde die Luftreise fortsetzen!*

Die Reiter sahen den Professor unglaubig an.
Professor Charles fuhr fort: ,,Sie werden es sehen. Ja,
noch mehr: Wann verlangen Sie, daB ich wieder her-
unterkommen soll?*

»In einer halben Stunde*’, sagte einer der Reiter, obwohl
er sich einfach nicht vorstellen konnte, wie die Ballon-
fahrer die Landezeit so genau bestimmen wollten.
»Wohl, es seil" rief der Professor. In der Ferne sah er
die Sonne untergehen. Es ist schon sehr spat, dachte
er, aber eine halbe Stunde wird es sich schon noch
fliegen lassen.

Was dann geschah, soll Professor Charles wieder selbst
erzéahlen:

»Zu den Bauern sagte ich: ,Meine Freunde, entfernt
euch alle zu gleicher Zeit vom Rande der Gondel auf
das erste Signal, das ich gebe, so werde ich davon-
fliegen.’

Ich klatschte mit den Handen, sie entfernten sich, und
ich schwang mich wie ein Vogel empor. In 10 Minuten
war ich Uber 1500 Klafter hoch ... Der Luftball, der ziem-
lich schlaff war, als ich die Erde verlie, schwoll unver-
merkt auf, und bald hernach ging das Gas in einem
starken Strom aus der Full6ffnung heraus. Das Gas
ging zischend heraus und war sichtbar wie ein warmer
Dunst, welcher in eine kaltere Atmosphare kommt. Die
Ursache dieser Erscheinung ist sehr begreiflich. Auf

Mit Wasserstoffgas gefiliter Freiballon von Professor Charles
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der Erde stand das Thermometer auf 7 Grad iiber dem Ge-
frierpunkte, und nachdem ich 10 MinutenlangindieHéhe
gefahren war, hatte ich 5 Grad unter demselben. Man
sieht wohl, daB das eingeschlossene Gas nicht Zeit ge-
habt hatte, sich ins Gleichgewicht der Temperatur zu
setzen.

Was mich betrifft, so ging ich, der freien Luft ausge-
setzt, aus der Frihlingswédrme in den Winter Gber. Die
Kélte war scharf und trocken, aber nicht unertraglich.
Ich erhob mich mitten in der Gondel und weidete mich
an dem Anblick, den mir der unermeBliche Horizont
darbot. Bei meiner Abfahrt von den Wiesen war die
Sonne fur die Bewohner der Téler untergegangen, bald
hernach ging sie fir mich allein wieder auf und vergol-
dete nochmals den Luftball und die Gondel mit ihren
Strahlen. lch war der einzige erleuchtete Kérper und
sah den ganzen Rest der Natur in Schatten begraben.
Bald hernach verschwand die Sonne, und ich hatte
das Vergnugen, sie zum zweitenmal an einem Tage unter-
gehen zu sehen. Ich betrachtete einen Augenblick den
unermeBlichen Umkreis der Luft und die irdischen Din-
ste, die aus dem SchoBe der Téler und aus den Flls-
sen aufstiegen. Die Wolken schienen aus der Erde zu
kommen und sich mit Beibehaltung ihrer gewdhnlichen
Gestalt Gbereinanderzuhaufen. lhre Farbe war blaB-
graulich und einférmig, welches eine natirliche Wir-
kung des wenigen in derAtmosphareverbreitetenLichtes
war. Sie wurden allein von dem Mond erleuchtet. Mit-
ten in der unbeschreiblichen Entziickung und in diesem
betrachtenden Staunen wurde ich durch einen auBer-
ordentlichen Schmerz, den ich inwendig im rechten Ohr
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und in den Drisen des Kinnbackens empfand, wieder
zu mir selbst gebracht. Ich schrieb ihn der Ausdehnung
der Luft in dem Zellengewebe des Organismus und der
Kalte der umgebenden Luft zu. Ich war in der Weste
mit entbl6Btem Kopf. Ich setzte eine wollene Mitze auf,
die zu meinen FuBen lag. Allein der Schmerz verlor sich
nicht eher, als bis ich mich nach und nach wieder der
Erde naherte.

Ungefahr 7 bis 8 Minuten waren verflossen, seit ich nicht
mehremporstieg;ichfing sogaran,durchdieZusammen-
ziehung des Gases herabzusinken. Ich erinnerte mich
des gegebenen Versprechens, in einer halben Stunde
wieder zur Erde zuriickzukommen. Ich beschleunigte
also meine Niederfahrt, indem ich von Zeit zu Zeit das
obere Ventil 6ffnete. In kurzer Zeit zeigte mir der bis
zur Halfte ausgeleerte Luftball nur noch eine Halbkugel.
Ich bemerkte einen sehr schénen Strich brachliegenden
Feldes. Nun beschleunigte ich meine Niederfahrt noch
mehr. Als ich der Erde auf 20 bis 30 Klafter nahe gekom-
men war, warf ich geschwind die drei Pfund Ballast aus,
die mir noch ubrig waren und die ich sorgfaltig aufbe-
wahrt hatte. Ich blieb einen Augenblick gleichsam im
Stillstand und kam dann ganz sanft auf das Brachland
herab, das ich, so zu reden, selbst gewéhit hatte. Ich
war Uber eine franzésische Meile von dem Ort meiner
Abfahrt entfernt. Seit meiner Abfahrt waren 35 Minuten
verflossen."

Als Charles und Robert nach Paris zurickkehrten, wur-
den sie von der berihmten Zunft der Pariser Fischhand-
lerinnen mit Lorbeer und Kranzen empfangen. Die Zei-
tungen vergaBen tags darauf nicht zu erwahnen, daB den
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Ballonfahrern der Lorbeer ,,von dieser ersten Koérper-
schaft des Volkes** Gberreicht worden war.

Aus der Geschichte des Ballonfluges

Die Erfindung des Ballons war zu einer Sache des fran-
zdsischen Volkes geworden. Hatten auch nur wenige die
Maglichkeit, den Flugselbstzuerleben,sofihltensichdie
ersten Luftfahrer doch stets mit dem Volk verbunden und
stutzten sich auf das Eintreten der einfachen Men-
schen fir den Fortschritt.

Als wenige Jahre nach dem ersten Ballonstart das Volk
von Paris die Bastille, das Staatsgefdngnis von Paris,
stirmte und die feudalistischen Besitzverhaltnisse zu
beseitigen begann, diente mit dem Ballon ein Luftfahrt-
gerat zum ersten Mal einer revolutionaren Bewegung.
Revolutionéare stiegen in Ballons auf, warfen Flugblatter
Uber den Stadten ab und zogen die Fahne der Revolu-
tion Uber die Versammiungen des Volkes.

Am Tage der Proklamation der franzdsischen Ver-
fassung, am 14.September 1791, sahen die Menschen
auf den Champs Elysees, der Pariser Prachtstrae, einen
Ballon aufsteigen. Die begeisterten Menschen liefen
ihm durch die StraBen hinterher. Oben in der Gondel
stand einer der Revolutiondre und verlas laut die Er-
kldrung der Menschen-und Birgerrechte, so daB es weit
Uber die Stadt schallte.

Franzésische Revolutiondre benutzen den Ballon fiir die Ver-
breitung von Flugblattern
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Eine Besonderheit des Ballons ist es - ob Montgolfiére
oder Charliére —, daB er nicht lenkbar ist und nur in
eine von der Windstromung abhéngige Richtung flie-
gen kann. Wenn der Mensch auch immer besser lernte,
die Windstromungen fiir den Ballonflug auszunutzen, so
blieb das Ballonfahren zu einem vorgesteckten Lande-
ziel immer beschrankt. Diese Art nennt man deshalb
auch Freibatlonfahren und das dazu benutzte Gerét Frei-
ballon. .

Erinnern wir uns: Schon Montgolfier fesselte seinen
Ballon vor der ersten bemannten Fahrt an 100 Meter lan-
gen Seilen, um zu Uberprifen, ob die Ballonfahrer die
Héhe Gberhaupt vertragen. Dabei entdeckten sie, welch
herrlichen Uberblick man von einer schwebenden Korb-
gondel aus Uber die Landschaft hat. So wurde der
Fesselballon gleichzeitig mit dem Freiballon als flie-
gender Aussichtsturm geboren. Die Seile, an denen der
Ballon gefesselt ist, werden auf eine Seiltrommel gewik-
kelt und abgerolit, bis der Ballon die gewiinschte Héhe
erreicht hat, in der er gefesselt stehenbleibt. Uber die
Seilwinden kann der Ballon jederzeit wieder eingeholt
werden.

Der mit Wasserstoffgas oder Leuchtgas gefillte Balion
verdrangte sehr bald den HeiBluftballon, die Montgol-
fiere. Man bediente sich seiner fir die verschiedensten
Zwecke.

Militar:

Bereits kurz nach seiner Erfindung versuchten Offiziere
den Ballon auch militarisch zu nutzen. Von der franzési-
schen Armee wurden 1794 in der Schlacht von Fleurus
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gegen die Osterreicher gefesselte Ballons mit einem
Beobachter hochgelassen, der die Bewegungen des
Feindes einsehen konnte und dem Stab seine Beobach-
tungen durch Zeichen lUbermittelte.

In der Stadt eingeschlossene Armeen, wie die franzési-
sche Armee 1870 in Paris, benutzten Freiballons zum
Ausfliegen von Kurieren, Post und Nachrichten in das
Hinterland.

Wiahrend des ersten Weltkrieges wurden Fesselballons
mit langlicher Hullenform zur Artillerieleitung eingesetzt.
Ein SpaherinderKorbgondel beobachtetedie Einschlage
der Artillerie und gab durch Zeichen, spater (iber Tele-
fon oder Funk, den eigenen Batterien Hinweise, wohin
sie ihr Feuer verlegen soliten.

Im zweiten Weltkrieg wurden gefesseite Ballons als Sper-
ren gegen angreifende Bombenflugzeuge aufgelassen.
Um Stadte oder Industriegebiete zu schiitzen, waren
diese Sperrballons zu einer dichten Kette formiert. Die
angreifenden Bomber flogen in die Stahiseile, an denen
die Ballons befestigt waren, und wurden so zum Absturz
gebracht, bevor sie ihr Zielgebiet erreicht hatten.

Wissenschaft:

Die Wissenschaft machte sich den Ballon vielfaltig zu-
nutze. Besonders bei der Erforschung der Luftschichten
leistete er ihr groBe Dienste.

Im Juli 1803 stiegen die Wissenschaftler Robertson und
Lhoest auf und experimentierten in groBen Héhen mit
Elektrizitat, priften die Ausbreitung des Schalls in der
Hohe, erforschten den Siedepunkt des Wassers und die
Verdunstungsprozesse.
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Am 5. September 1862 sollen die Briten Glaisherund Cox-
well miteinem Gasballon 9000 Meter Hoheerreichthaben.
Dabei waren sie beinahe an Sauerstoffmangel gestor-
ben, da in solcher Hohe die Luftdichte sehr gering ist
und der Sauerstoffanteil dieser dinnen Luft zur Auf-
rechterhaltung menschlichen Lebens nicht mehr aus-
reicht.

Am 11.Juli 1897 starteten der schwedische Ingenieur
Salomon August Andrée, der Physiker Strindberg und
der Ingenieur Fraenkel von Spitzbergen aus zu einem
Freiballonflug zum Nordpol. Wenig spéter galten sie
bereits als verschollen. Erst 1930 fanden Robbenjager
die Leichen der Ballonfahrer, die nach einer Notlan-
dung mit dem véllig vereisten Ballon erfroren waren.
Im Jahre 1931 starteten der Schweizer Physiker Au-
guste Piccard und der Ingenieur Paul Kipfer mit einem
Freiballon, der eine luftdicht abgeschlossene Kugelgon-
del besaB, zum ersten Stratospharenflug in der Ge-
schichte der Luftfahrt. Sie erreichten eine Hdhe von
15781 Metern. Ein Jahr spater stieg Professor Piccard
mit Dr. Cosyns in 16 201 Meter Héhe auf.

1934 gelang es den sowjetischen Ballonfahrern und Wis-
senschaftlern P. Fedossjenko, A. Wassjenko und J. Usys-
kin, mit dem Stratosphérenballon ,,OSOAVIACHIM" erst-
malig in eine Hohe von 22 000 Metern vorzustoBen. Beim
Abstieg kamen die kithnen Ballonfahrer leider um, als
sich die luftdichte Gondel, die einen Fallschirmret-
tungssprung verhinderte, vom Ballon I8ste.

Franzésische Jagdfilugzeuge beschieBen im ersten Weltkrieg einen
Beobachtungsfesselballon mit Raketen

53



Der letzte bemannte Forschungsflugmiteinem Freiballon
war der des US-Amerikaners David Simons, der 1963 zur
Wetterforschung in eine Hohe von 30600 Metern auf-
stieg.

Unbemannte Wetterballons erreichen heute Hohen bis
zu 50000 Metern. Sie haben MeBinstrumente an Bord
und Sender, die die registrierten Daten zur Erde Uber-
mittein.

Sport:

Mit Freiballons veranstalten Sportverbande, in den kapi-
talistischen Landern auch Firmen zu Reklamezwecken,
Wettfahrten. Die bekanntesten Ballonwettfahrten sind
Zielflige, bei denen vor dem Start der Landeort fest-
gelegt wird, Fuchsjagden, bei denen ein ,,Fuchsballon*,
der an einem unbekannten Ort startet, von den Wett-
kampfern der anderen Ballons gesucht und gefunden
werden muB, und Ballon-Auto-Wettfahrten, bei denen
ein Auto den ihm zugeteilten Ballon verfoigt.

Der Fesselballon wurde mit der Erfindung des modernen
Fallschirms am Ende des 19. Jahrhunderts als Absprung-
plattform benutzt. Und noch gegenwirtig sind Fesselbal-
lons in verschiedenen Léndern fir die Ausbildung von
Fallschirmspringern eingesetzt.

In den letzten Jahren fanden in einigen Ladndern begei-
sterte Ballonfahrer vereinzelt zum HeiBluftballon zurick.
Sie bauten sich Hillen aus Nylon und befestigten Propan-
gasbrenner zwischen Ballonkorb und Hillendffnung.

Die luftdicht zu verschlieBende Gondel des Stratosphérenbalions
von Professor Auguste Piccard
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Woliten sie steigen, gaben sie Gas. Die Flamme erwarmte
die Luft in der Hille und brachte sie zum Aufstieg. Da
der Gasbrenner geregelt werden konnte, war den Ballon-
fahrern eine so lange Fahrtdauer méglich, wie ihr Gas-
behalter Brennstoff enthielt. Mit solchen modernen
»Montgolfiéren' gelang es, von der Schweiz nach Italien
die Alpen und in den USA den ganzen amerikanischen
Kontinent zu iberqueren.

In Industrielandern mit einem starken Flugzeug-Flug-
verkehr ist der Freiballonsport weitgehend einge-
schrankt oder uberhaupt nicht mehr méglich.

in der DDR wird deshalb der Freiballonflug als Flugsport-
art nicht praktiziert. Nur bei Flugtagen der Gesellschaft
far Sport und Technik und des Aeroklubs der DDR star-
tethinundwiederein FreiballonzurDemonstrationdieses
altesten Fluggerates der Menschheit.

Der Frelballon

Ein Ballon wird mit Hilfe von Gasen, die leichter als
die atmosphérische Luft sind, in die Hohe gehoben. Der
durch das Gas erzeugte Auftrieb muB dabei gréBer sein
als die Masse des gesamten Ballons und der Besatzung.
Ein Kubikmeter Luft hat beispielsweise bei einer Tem-
peratur von 0Grad Celsius in Meereshdhe eine Masse
von 1,293 Kilogramm. Ein Kérper mit geringerer Masse
steigt in der Luft auf. Der Ballon steigt so lange, bis die
Masse des Ballons, der Besatzung und der Fracht mit
der Masse der von der Ballonhille verdriangten Luft
wieder im Gleichgewicht ist.

56



Ein Beispiel: Wir haben einen Ballon von 2000 Kubik-
meter Gasinhalt und wollen von einem Startplatz in
Meereshéhe bei 0 Grad Celsius starten; dann rechnen
wir:

1,293 - 2000 = 2586,000

2586 Kilogramm darf also die Masse des Ballons mit
Ballast und der Besatzung betragen, wenn der Ballon
im Gleichgewicht am Erdboden stehen soll. Werfen wir
Ballast ab, beginnt der Ballon zu steigen. Er steigt bis
in eine Hohe, wo, wie wir ja schon wissen, durch die
geringere Luftdichte das Gleichgewicht zwischen Luft-
und Gasmenge wieder hergestellt wird. Lassen wir inder
Hoéhe durch das Ventil Gas aus der Hiille, verringert sich
das Gasvolumen, und der Ballon beginnt zu sinken.

Ein Freiballon ist mechanisch nicht steuerbar. Da die
Luftstromungen in den verschiedenen Hohen in unter-
schiedliche Richtungen flieBen, ist es aber dem Ballon-
fahrer bei Kenntnis der Windrichtungen méglich, sich
durch Steigen oder Sinken in die Strémung zu begeben,
die ihn in die gewlinschte Richtung treibt.

Kenntnisse in der Wetterkunde, das Vermégen, Wetter-
bedingungen richtig einzuschatzen, sind deshalb die
wichtigsten Voraussetzungen, um eine Ballonfahrt ziel-
gerichtet verlaufen zu lassen.

Betrachten wir uns nun den Ballon. Er sieht noch fast
genauso aus wie einst die Charliere. Die Ballonkugel wird
von einem Gitternetz umspannt, das in Leinen ausiauft,
die von einem Ring gehalten werden. An den weiter-
gefihrten Leinen hangt die Korbgondel.

AuBen am Korb sind die Ballastsdcke und ein Schlepptau

57






befestigt. Im Korb und zwischen den Leinen des Korb-
gehanges befinden sich Instrumente: ein Barometer zur
Luftdruckmessung; ein Hé6henmesser und ein Hohen-
schreiber, der die durchfahrenen H&éhen aufzeichnet;
ein Variometer, das das Steigen oder Sinken in Metern
je Sekunde anzeigt; ein KompaB; ein Thermometer; ein
Zeitmesser.

Am besten lernt man einen Ballon kennen, wenn man
einmal mitfliegt. Na, wie wire es?

Die GST und der Aeroklub der DDR veranstalten einen
ihrer GroBflugtage, und da steht der Freiballon schon
bereit. Schén warm anziehen, denn in der Héhe wird
es kalt werden. Also, los! Steigen wir ein in die Korb-
gondel.

Uber uns wélbt sich die riesige Ballonkugel. Durch den
offenen Fulllstutzen koénnen wir in die Ballonhille
schauen. Aus dem Stutzen hangteine rotblaue Leine. Sie
fihrt zu dem Ventil, das der Ballonfihrer 6ffnen und
schlieBen kann.

Um die Kugel herum nach oben fihrt eine rote Leine
zur ReiBbahn, die bei der Landung aufgerissen wird, da-
mit sich die Hiille schnell entleert und zusammenfallt;
anderenfalls kann sie abgetrieben werden.

Und dasind die Instrumente. Das Thermometer zeigt eine
Temperatur von plus 16 Grad Celsius an, das Barometer
einen Luftdruck von 761 Millimeter Quecksilbersaule.
In einiger Entfernung um den Korb steht die Haltemann-
schaft, die den Ballon an Halteseilen festhalt. |hr Starter
kommandiert: ,,Achtung! Anliften!”

Aufbau eines Freibalions
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Die Manner lassen die Seile iocker, damit der Starter
sehen kann, ob sich der Ballon hebt oder ob noch etwas
vom Ballast abgenommen werden muB.

Der Korb unter unseren Fifen ist plétzlich in Bewegung.
~Festhalten!” ruft der Starter, und dann kommt das
Kommando: ,,Leinen los!"

Zunéchst scheint nichts zu geschehen, so sanft hebtsich
der Korb von der Erde. Erst als plétzlich der ganze Flug-
platz, die vielen Menschen am Platzrand und die abge-
steliten Flugzeuge mit einem Blick zu Gibersehen sind,
werden wir gewahr, daB die Luftreise begonnen hat.
Die Menschen rufen, winken. Eine Kapelle spielt einen
Marsch. Die heraufblickenden Manner der Haltemann-
schaft bestehen nur noch aus Gesichtern. Sie werden
immer kleiner.

Welch ein Anblick!

Da hinter dem Waldhiigel taucht die Stadt auf. Die Fel-
der und Walder werden weit. Die Autobahn — ein helles
Band, das auf dem Lande liegt. Autos kriechen wie Amei-
sen dariber hin. Einem blanken Spiegel gleich blinktder
See. Wie klein doch die Segelboote sind!

Wir steigen nicht mehr. Der Hohenmesser zeigt 500 Me-
ter an. Hier oben ist es still, unheimlich still. Nicht ein-
mal ein Lufthauch ist zu spiiren; der Wind nimmt uns mit
sich fort. Der Flugplatz ist in der Ferne verschwunden.
Wir iberfliegen ein Autobahnrasthaus. Wie? - Ist denn
das mdglich? Wir horen, wie dort unten jemand ruft:
»Ein Ballon! Ein Ballon!*

Leute laufen zusammen. Unser Ballonfiihrer legt die
Hande zu einem Schalltrichter an den Mund und ruft
hinunter: ,,Wie heiBt die Raststatte?"
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.,,Brehna! Das ist Brehnal"

Der Ballonfuhrer vergleicht mit seiner Landkarte. ,,Wir
liegen gut auf Kurs'’, sagt er zu uns. Dann bedankt er
sich und wiinscht den Leuten da unten:,,Hals- und Bein-
bruch!”

Wir haben die Raststitte iberflogen und schweben nun
dber einem Laubwald. Da 16st der Ballonfihrer einen
Ballastsack und schiittet Sand hinunter.

,,Hort mal hin!** sagt er. Und tatsachlich, wir héren, wie
der Sand auf die Blatter der BaAume prasselt. So still
ist es bei einer Ballonfahrt. Wir steigen.

Es ist kalt geworden.

Wie hoch sind wir eigentlich?

2000 Meter zeigt der Hohenmesser. Kein Wunder, daf
wir frosteln. Die Temperatur ist auf 7 Grad Celsius abge-
sunken. Und der Luftdruck betrdagt nur noch 599 Milli-
meter Quecksilbersaule.

Aber irgend etwas stimmt nicht. Der Ballonfihrer ver-
gleicht den KompaB und die Karte, blickt nach unten. |
»Wir sind vom Kurs abgekommen. Hier oben weht der
Wind aus Nordost. Also wieder runter!"

Er ergreift die rotblaue Leine und 6ffnet das Ventil am
»Nordpol* der Ballonkugel. Das Variometer zeigt jetzt
Sinken an. In 1000 Meter Hohe schweben wir wieder im
Gleichgewicht. Aber es reicht noch nicht. Wir mussen
noch tiefer gehen.

In 800 Meter Hohe haben wir dann wieder die richtige
Fahrtrichtung. Nun geht es eine halbe Stunde lang tuber
Wiesen und Felder, Gber Walder und Dérfer. Flusse
bleiben zuriick; die Sonne steht schon dicht Uber dem
Horizont. Der Ballonfihrer halt Ausschau nach einem

62



geeigneten Landefeld. Dabei betatigt er immer wieder
die Ventilleine und 1aBt Gas ab. Wir sinken so tief, daB
die Baume zum Greifen nahe scheinen. Da taucht noch
ein Wald in unserer Flugrichtung auf. Uber den miissen
wir hinweg. Also Ballast abwerfen, sogar etwas mehr als
gewohnlich, denn der dunkle Wald saugt die Warme
auf und beschert uns abgekuhlte Luft, die das Gas in
unserem Ballon zusammenzieht und das deshalb nicht
so gut tragt.

Unser Ballonfiihrer ist ein alter Fuchs. Er mandvriert uns
geschickt Gber den Wald. Gleich dahinter ist eine Wiese.
Das Ventil wird gedffnet, das Schleppseil ausgeworfen.
Wir sinken. Der Korb setzt etwas unsanft auf. Der Ballon-
fihrer reiBt mit derrotenLeinedie ReiBbahnauf. Wahrend
die Ballonhiille, immer schlaffer werdend, zusammen-
fallt, klettern wir aus dem Korb.

Das wunderbare Erlebnis dieser Luftreise nimmt uns
noch so gefangen, daB wir auf die vielen Fragen der
herbeieilenden Menschen keine rechten Antworten
finden.

Das Neueste vom Luftballon

Wenn auch heute Flugzeuge Geschwindigkeiten von
3000 Kilometern je Stunde erreichen und Raumschiffe
mit 28 000 Kilometern in der Stunde die Erde umkreisen,
ist die Geschichte des behabigen Luftballons noch
langst nicht zu Ende geschrieben.

Der Ballon spielt auch in unserer Zeit fur Wissenschaft
und Technik eine unschatzbare Rolle. Zum Einsatz kom-
men unbemannte Ballons; die Aufgaben der kihnen Bal-
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lonfahrer vergangener Tage haben elektronische Ge-
riate Ubernommen.

Schauen wir uns einmal an, welche Probleme der Bal-
lon heute lésen hilft.

@ Die Beobachtung der Gestirne mit Fernrohren wurde
von jeher durch die Lufthille der Erde mehr oder weni-
ger behindert. Besonders die dichten Schichten der Luft-
hille bis etwa 11000 Meter Héhe brechen das Licht, be-
eintrachtigen durch Dunstschleier, Schmutz- und Rauch-
schwaden das wirkliche Bild des beobachteten fernen
Gestirns. Die Wissenschaftler erhofften sich Abhilfe
durch die Beobachtung von Flugzeugen aus, die bis in
die Stratosphare aufsteigen kdnnen. Das Ergebnis sol-
cher Unternehmen befriedigte jedoch nicht, denn selbst
die feinsten Schwingungen und Erschitterungen des
Flugzeuges Ubertrugen sich auf die MeB- und Beobach-
tungsinstrumente und verfdlschten die gewonnenen
Daten und Bilder.

Véllig einwandfreie Ergebnisse brachten die Raumfahrer
von ihren Expeditionen mit. Doch auch ihren Daten und
Bildern haftete ein Nachteil an: Es waren Ergebnisse
einer Aufgabe unter vielen anderen. Die Durchfiihrung
von Weltraumfliigen speziell zur Beobachtung der Ge-
stirne wire viel zu kostspielig.

Sowjetische Wissenschaftler griffen deshalb auf den
guten alten Luftballon zurick. Techniker schufen eine
stahlerne Gondel fur MeBinstrumente und Filmappara-
turen sowie fiir elektronische Geréte, mit denen diese
tiber Funk gesteuert werden konnten.

Die Gondel wurde an einen riesigen, etwa 50 Meter
hohen Ballon gehangt. Der Aufstieg dieser astronomi-
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schen Station erfoigte nach genauen Berechnungen der
Luftstrome bis in eine H6he von 20000 Metern, wo der
Ballon vollig erschitterungsfrei auf dem vorausberech-
neten Kurs dahinschwebte. Uber Funk gelangten dann
einmalige Aufnahmen von Eruptionen auf der Sonne zur
Erde.

® Franzésische Fernsehtechniker meinen, dafl sie mit
Hilfe weniger linsenféormiger Fesselballons, die in
18000 Meter Hohe stationiert sind, Uber ganz Frank-
reich Fernsehprogramme ausstrahlen und die zahl-
reichen kostspieligen Relaisstationen einsparen kén-
nen.

Zunachst war nicht klar, ob sich die Idee auch verwirk-
lichen lieBe, denn keiner wuBte, wie sich die fiir den Bau
dieser Ballon-Relaisstationen erforderlichen Werk-
stoffe in 18 Kilometer Hohe verhalten wirden. Des-
halb starteten die Franzosen einen Test. Sie konstruier-
ten einen Ballon von 10000 Kubikmeter Rauminhalt,
versahen die stdhlernen Seile mit MeBinstrumenten,
ebenso die Ballonhille und die elektronischen Gerate,
die spéter einmal in der schwebenden Relaisstation ihren
Dienst versehen soliten. Dann stationierten sie den Fes-
selballon in einer H6he von 18 000 Metern so lange, bis
sie wuBten, wie sich die an Bord befindlichen Werkstoffe
und Gerate bei minus 50 Grad Celsius verhalten. Das
Ergebnis war so gut, daB sie an die Vorbereitung ihrer
Ballon-Relaisstation gehen konnten.

® Was die Franzosen fur ihr Land verwirklichen wollen,
gibt es Uber den Bahamainseln bereits, wenn auch in
viel kleinerem Mafstab. Das Prinzip, auf dem die dortige
Relaisstation beruht, ist jedoch das gleiche. In 5000 Me-

65



ter Hohe steht ein gefesselter Ballon, an dem Parabol-
spiegel und andere Geréte zur Ubertragung von Fernseh-
und Rundfunksendungen angebracht sind. Der Ener-
gieversorgung dieser Gerate dient ein benzinmotorge-
triebener Dynamo. Jede Woche einmal muB der Ballon
zur Treibstoffaufnahme eingeholt werden.

@ Wahrend die Lufthiille Uber den dicht besiedelten
Gebieten der Erde bereits weitgehend erforscht ist, weil3
man von der ber dem Aquator noch recht wenig.
Franzdsische Wissenschaftler erhielten den Auftrag,
den Protonen- und Ozongehalt der Atmosphére iber der
Aquatorzone zu erforschen. Auch sie griffen auf den
Ballon zurick. Mit Schiffen durchfubren sie die Zone im
Bereich des Atlantiks und lieBen einen Bailon von
5000 Kubikmeter Rauminhalt an einem 12000 Meter
langen Stahlseil aufsteigen. Elektronische Gerate an
Bord des Ballons nahmen Messungen vor, deren Ergeb-
nisse Uber Funk zum Forschungsschiff iibertragen
wurden.

® 1973 fand eine Sonnenfinsternis statt, die Wissen-
schaftler aus der ganzen Welt beobachten wollten. Meh-
rere Expeditionen sollten von Flugzeugen, Beobach-
tungsstationen auf Hochgebirgen oder von Ballons aus
das Ereignis wissenschaftlich untersuchen.

Freiballons mit Volumen von 10000 Kubikmetern wur-
den mit Spezialapparaturen ausgeristet und in bereits
erforschte Luftstrémungen aufgelassen. In 32000 Meter
Hbéhe schwebten sie dahin. Sie erméglichten Beobach-

Gefesselte Ballon-Relaisstation flir den Rundfunk- und Fernseh-
empfang auf den Bahamas
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tungsergebnisse von derart brillanter Genauigkeit, wie
man sie bis dahin nicht kannte. Die Ergebnisse, die von
Flugzeugen aus erzielt wurden, waren nicht annahernd
so gut, und die Beobachtungsstationen auf den Bergen
konnten gar keine Resultate vorweisen, weil eine riesige
geschlossene Wolkendecke das Naturschauspiel ver-
deckte.

® Ende des Jahres 1974 fanden sich franzésische und
sowjetische Wissenschaftler und Techniker im schwe-
dischen Kiruna zusammen. Sie lieBen von hier riesige
Ballons mit MeBgeraten in eine West-Ost-Luftstromung
auf. Diese Luftfahrzeuge schwebten in groBer Héhe {iber
die ganze Sowjetunion und maBen die Luftverschmut-
zung durch Flugzeuge, analysierten die Strahlen der
Sonne, der Nordlichter iber Sibirien und gaben Auf-
schluB Gber die in diesen Héhen vorherrschenden Luft-
strémungen, in denen kinftig Uberschall-Verkehrsflug-
zeuge fliegen werden. Die von den MeBgeraten erfaten
Werte gelangten als Funksignale zu den Bodenstationen,
wo sie ein Computer speicherte.

® Der nun folgende Bericht gehért nicht in den Bereich
des Sports und nicht in den der Wissenschaft, sondern
zu jenem Abenteurertum, das kluge Luftfahrer ab-
lehnen. .

DerUS-amerikanische Ballonflieger Thomas Gatchwollte
nur um der Sensation willen als erster Mensch den At-
lantik im Ballon tiberqueren. Die Tatsache, daB es noch
nicht gelungen war, mit einem Freiballon den Atlantik
zu bezwingen, veranlaBte Gatch zu diesem Unterneh-
men, das ihn von der Ostkiste der USA nach Europa
bringen sollte — obwohl er wuBte: bereits 35 solcher Ver-
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suche waren gescheitert und eine Reihe von Ballon-
fahrern hatten dieses Wagnis mit dem Tode bezahlen
missen. Und: Eine wissenschaftliche oder sportliche
Notwendigkeit fir den gefahrvollen Flug bestand nicht.
Gatchs Luftfahrzeug bestand aus einer Traube von zehn
Ballons, an der eine luftdicht abgeschlossene Kugel-
gondel hing. Er wollte auf 12000 Meter Hohe steigen und
sich von einer in dieser Hohe um die Erde wandernden
Luftstromung zur spanischen oder franzésischen Kiiste
tragen lassen.

Fiunf Tage solite die Fahrt dauern. Am Montag, dem
18. Februar 1974, startete Gatch um 19.29 Uhr von Harris-
burg aus. Wahrend des Aufstiegs platzte einer der Bal-
lons. Gatch flog weiter. Ob er mit nur neun Ballons die
Héhe von 12000 Metern und das heiBt die nach Europa
fihrende Luftstromung erreichen wiirde, war nun schon
fraglich.

Dienstagmorgen um 2.44 Uhr wurde ein Funkkontakt zu
dem Ballonfahrer hergestellt. Eine sldliche Luftstro-
mung hatte ihn zu diesem Zeitpunkt bereits 1600 Kilo-
meter vom geplanten Kurs abgedrangt.

Um 13.45 Uhr desselben Tages — jetzt befand sich der
Ballon schon 3000 Kilometer slidlich der geplanten
Route Gber dem offenen Meer —riB der Funkkontakt ab.
Am Abend meldeten USA-Dienststellen das Verschwin-
den des Ballons und forderten Flugzeugbesatzungen
und Schiffskapitane zur Suche auf.

Vergeblich.

Am Donnerstag, dem 21. Februar, meldete der Funker
des liberianischen Frachters ,,Meridian‘’, der Ballon sei
etwa 2400 Kilometer westlich der Kanarischen Inseln
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gesichtet worden. Die Ballontraube bestinde nur noch
aus acht Ballonhiillen, und sie treibe in etwa 600 Meter
Hoéhe Uber das Meer auf die afrikanische Klste zu.

Das war das letzte, was von Thomas Gatchs Ballon ge-
sehen wurde. Eine finftdgige Suche mit Flugzeugen
blieb ergebnislos. Die Schwestern des Ballonfahrers
setzten 10000 Dollar Belohnung fir das Auffinden ihres
Bruders aus. Aber weder der Balion wurde gefunden,
noch ein Lebenszeichen auf der Notfrequenz des Bal-
lons aufgefangen.

So wurde dieses unsinnige Unternehmen zur Todes-
fahrt des Thomas Gatch.

Lenkbare Ballons

Noch kein Jahr war seit dem Start der ersten Mont-
golfiere und der Charliére vergangen, da beschiftigte
die Ballonkonstrukteure bereits das Problem, wie die
fliegende Kugel lenkbar gemacht werden kdnnte. Die
Akademie der franzdsischen Stadt Lyon erlieB 1784 ein
Preisausschreiben fiir die Konstruktion lenkbarer Aero-
staten, wie der Ballon von den Wissenschaftiern ge-
nannt wurde. 96 Projekte gingen ein. Auf dem Tisch der
Jury lagen die kuriosesten Vorschldge. Ballons sollten
mit Schlagfligeln oder wie Raddampfer mit Schaufel-
raddern angetrieben werden, aber auch mit handge-
triebenen Luftschrauben und Segeln wollte man dem
Problem beikommen.

Dampfgetriebener Lenkballon von Henry Giffard
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Die wissenschaftlichen Kenntnisse und technischen
Voraussetzungen fiir die Schaffung eines lenkbaren
Ballons waren im vorrevolutiondren Frankreich jedoch
noch nicht gegeben.

Dennoch reiften Ideen, die spater Bedeutung erlangen
sollten. So die Verwendung eines langlichen anstatt
eines kugelférmigen Ballonkérpers, die Luftschraube
als Vortriebsmittel und die Erfindung des Ballonetts,
eines Luftsackes innerhalb der Ballonhiilie, mit dem man
durch ein Geblédse auch eine nur teilweise gefilite Hiille
standig prall halten konnte, indem der Luftsack-das Gas
zusammendrangte und so die langliche Form des Ballons
wahrte.

Das Hauptproblem blieb aber das Fehlen einer geeig-
neten Antriebsquelle, eines Motors. Die von James Watt
erfundene Dampfmaschine, die 1769 patentiert wurde,
war damals noch viel zu schwer. Spatere Versuche mit
Elektromotoren scheiterten wegen der zu groBen Masse
der Batterien. Erst Mitte des 19.Jahrhunderts gab es
Dampfmaschinen von so geringem AusmaB, daB der
franzésische Eisenbahningenieur Henry Giffard sie in
sein Luftschiff einbauen konnte. Die Maschine, die eine
Luftschraube trieb, gab eine Leistung von 3 PS ab. Da-
mit konnte Giffard eine Geschwindigkeit bis zu 11 Kilo-
metern je Stunde erreichen. Um ein Luftschiff aber voll
mandvrierfahig zu machen, ist eine Geschwindigkeit

.La France'. Oben: 1 - Heck, 2 - Ballonhdille, 3 - Ventil, 4 - Bug,

5 - Aufhangevorrichtung, 6 - Luftschraube, 7 - Stabilisierungsgerist,
8 - Triebwerk, 9 - Fillschlauch fir das hintere Ballonett, 10 — Seiten-
ruder. Unten: 1 - hinteres Ballonett, 2 - Ventil, 3 - vorderes Ballonett,
4 - Luftschraubenwelle, 5 - Triebwerk
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von mindestens 30 Kilometern in der Stunde notwendig.
Dazu hatte Giffard eine Maschine mit einer Leistung von
20 PS gebraucht. Sein Luftschiff stieg auf, es fuhr auch.
Da Giffard in seinem Fluggerdt jedoch kein Ballonett
hatte, das die Hille stets prall halt, wurde sie widhrend
der Landung beim Ablassen schlaff und klappte samt
Gitternetz zusammen. Der Luftschiffer stiirzte ab: Gluck-
licherweise erlitt er dabei nur leichte Verletzungen.
Ingenieur Giffard besitzt trotz dieses Ungliicks das
Verdienst, die Méglichkeit nachgewiesen zu haben, daf
ein Luftfahrzeug lenkbar gemacht werden kann.

So wie in Frankreich versuchten zu dieser Zeit auch
in vielen anderen Landern die Ballonfahrer lenkbare
Luftschiffe zu bauen. Doch erst das Luftschiff ,La
France der franzdsischen Offiziere Renard und Krebs,
mit dem sie 1884 aufstiegen, kann als das erste wirklich
lenkbare Luftschiff angesehen werden. Sie hatten firden
Antrieb ihrer Luftschraube einen Elektromotorvon 12 PS
eingebaut, mit dem sie eine Geschwindigkeit von 24 Ki-
lometern je Stunde erreichten. Diese Geschwindigkeit
reichte fir die Lenkbarkeit gerade aus. Gesteuert wurde
das Schiff mit einem Seitenruder. Das Steigen erzielten
die Luftschiffer durch Ballastabgabe, das Sinken durch
Ziehen der Ventilleine. Ein langes Gondelgeriist be-
wirkte eine Versteifung der schlanken Ballonhiille, in
der sich auch ein Ballonett befand, das von einer Motor-
pumpe standig gespeist wurde.

Wenn dieses Luftschiff auch wirklich lenkbar war, so
setzte sein Elektromotor doch zu enge Grenzen fir eine
Weiterentwicklung. Dennoch, die Ara des Luftschiffes
hatte mit ,,La France'' begonnen.
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Luftschiffkonstruktionen

Um die Jahrhundertwende hatten sich drei Entwicklungs-
richtungen fur Luftschiffe herausgebildet:

- das unstarre Luftschiff, das nur aus der Ballonhiille
bestand und durch Ballonetts prall gehalten wurde,

- das halbstarre Luftschiff, welches wie ,,La France*
mit der Gondel eine Versteifung der Ballonhiille aufwies
(spater wurde diese Versteifung in die Ballonhille ver-
legt) und

- das starre Luftschiff mit einer selbsttragenden Huille.

Die unstarren und halbstarren Schiffe gehéren zur Kon-
struktionskategorie der Prall-Luftschiffe.

Das erste starre Luftschiff schuf im Jahre 1896 der Un-
gar David Schwarz. Konstantin Ziolkowski, der Vater
der Raumfahrt, entwarf ebenfalls ein Ganzmetall-Luft-
schiff. Sein Landsmann Kostowitsch projektierte ein
Starrluftschiff, dessen tragendes Gerist aus Holz von
einer AuBenhaut umgeben sein sollte. Und schlieBlich
schuf der Graf Ferdinand von Zeppelin mit seinen Kon-
strukteuren Kober und Kiibler die lange Zeit erfolgreich-
ste, zur Kategorie der Starrluftschiffe gehérende Kon-
struktion, das ,,Zeppelin‘'-Luftschiff. Sie bauten auf den
Erfindungen aller Vorgénger auf undentschiedensich fir
ein Traggerist aus Aluminium. AuBerdem hatten sie den
inzwischen zur vollen Reife entwickelten Benzinmotor
zur Verfiigung.

Die Luftschiffbauer stritten erbittert, welches der drei
Systeme leistungsfahiger sei. Jedes hatte Vor-und Nach-
teile. Die Vorteile der beiden Prall-Luftschiffsysteme be-
standen darin, daB man die Fluggerate schnell ab-
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risten und zusammenpacken konnte, um sie woanders-
hin zu transportieren. lhre Nachteile waren, daB unstarre
Luftschiffe in der Pionierzeit nur bis zu einer GroBe von
etwa 10000, spater dann bis 20000 Kubikmeter Raum-
inhalt und halbstarre bis etwa 30000, spater bis etwa
50000 Kubikmeter Rauminhalt gebaut werden konnten,
daB die Gaszellen auf Temperaturwechsel empfindlich
reagierten und die AuBenhaut leicht verletzbar war.

Die Vorteile des Starrluftschiffes lagen in der Méglich-
keit, auch die gréBten AusmaBe fur das Schiff zu wah-
len, in der hohen Stabilitdt und in einem gewissen
Schutz der Gaszellen vor Temperaturschwankungen
und Verletzungen. Seine groBe Eigengeschwindigkeit
machte es gut steuerbar.

Von Nachteil war, daB ein Starrluftschiff erst ab 15000 Ku-
bikmeter Rauminhalt gunstige Leistungen aufwies, der
Bau kleiner Starrluftschiffe also ungunstig blieb. AuBer-
dem konnte ein Starriuftschiff nicht abgeriistet und ver-
packt werden, sondern brauchte stets einen sicheren
Ankerplatz.

Betrachten wir Beispiele der drei Luftschiffsysteme.

Das unstarre Luftschiff
Professor Parseval entwarf 1908 fur das preuBische
Kriegsministerium, welchesdas Luftschiff firmilitdrische

Unstarres Prall-Luftschiff ,,Parseval". Oben: 1 - Hiille, 2 - Ventil,

3 - Stabilisierungsflosse, 4 - Tragegurt, 5 — Rohrleitung zu den
Ballonetts, 6 - Triebwerk, 7 - Gondel mit Luftschraube, 8 - Seil-
aufhangung, 9 - Seitenflosse, 10 - Seitenruder. Unten: 1 - gasge-
fullte Hille, 2 - vorderes Ballonett, 3 — Ventil, 4 - hinteres Ballonett,
5 — Ballonettventil, 6 - Kompressor zur Ballonettfiillung
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Aufklarungsfahrten nutzen wollte, ein unstarres Luft-
schiff von 3200 Kubikmeter Rauminhalt. Das 1angliche
Schiff war aus einem besonders reiBfesten Ballonstoff
gefertigt und besaB in der Bugspitze und im Heck je
ein Ballonett. Ein 86-PS-Benzinmotor trieb eine stoff-
bespannte Luftschraube, mit der das Schiff eine Maxi-
malgeschwindigkeit von 60 Kilometern in der Stunde er-
reichte.

Die Seitensteuerung erfolgte mit Hilfe eines Seiten-
ruders am Heck. Zur Stabilisierung bei der Vorwarts-
fahrt befanden sich zu beiden Seiten des Hecks starre
Stabilisierungsflachen.

Die Héhensteuerung erfoigte nach dem Drachenprinzip:
Das hintere Ballonett wurde aufgeblasen und dasvordere
entleert. So verdriangte das hintere Ballonett das Traggas
nach vorn, wo es die Spitze des Schiffes anhob. Das von
der Luftschraube vorangetriebene Schiff lief wie ein
Drachen auf die Luftstromung auf, und wenn der Ab-
wurf von Ballast das Schiff erleichterte, stieg es in auf-
wiérts gerichteter Bahn auf. Mit der Fillung des vor-
deren Ballonetts wurde in der Héhe das Gleichgewicht
wieder hergestellt. Wollte man in geneigter Bahn sinken,
erfolgte der umgekehrte Vorgang. Diese Art, ein Luft-
schiff zu steuern, nannte man Ballonettsteuerung.

Halbstarres Prall-Luftschiff ,,Norge'. Oben: 1 - Hille, 2-3-4- Ven-
tile, 5 — Seitenflosse, 6 — Hohenflosse und -ruder, 7 - Flihrergondel,
8 - Umhitlung des Stabilisatorgeriistes, 9 - Backbord-Motoren-
gondel, 10 - Heckmotor, 11 - Seitenflosse, 12 ~ Seitenruder. Unten:
1 - Geristspitze, 2 - vordere Gaszelle, 3 - vorderes Ballonett,

4 - mittlere Gaszelle, 5 - mittleres Ballonett, 6 - hinteres Ballonett,
7 - hintere Gaszelle, 8 - Stabilisatorgerist mit Laufgang, 9 - Seiten-
steuergerist
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Das halbstarre Luftschiff

Wir wihlen fir unsere Betrachtung das durch den Nord-
polflug des norwegischen Polarforschers Amundsen und
des italienischen Konstrukteurs Nobile berihmt gewor-
dene halbstarre Schiff ,,Norge‘’ aus.

Dieses 106 Meter lange Luftschiff war von Umberto No-
bile entworfen und von Norwegen flr die Polarexpedi-
tion Roald Amundsens gekauft worden. Die Hulle fafite
19000 Kubikmeter Gas und war durch ein Metallgerist
am Kiel versteift. Drei Benzinmotoren von je 240 PS Lei-
stung verliehen dem Schiff eine Geschwindigkeit von
100 Kilometern in der Stunde.

An dem Versteifungsgerist war die Fiihrergondel ange-
bracht, und das Gerust selbst diente zugleich als Lauf-
steg und Frachtplattform. Die Seitensteuerung er-
folgte durch ein Seitenruder an der unteren Stabilisie-
rungsflosse; die Steuerung in der Horizontalen bewirkte
ein Hohenruder am Heck. Steigen und Sinken wurde mit
Wasserballast und Gasabblasen Uber Ventile geregelt.

Das starre Luftschiff

Betrachten wir nun das woh! bekannteste Luftschiff
dieser Art, den LZ 127 ,,Graf Zeppelin'. Es ist eines der
erfolgreichsten Luftschiffe gewesen. Bei einer Liange
von 236 Metern und einem Durchmesser von 30 Metern

Starrluftschiff LZ 127. 1 - Mastfesselgeschirr, 2 - Fahrgast- und
Fihrergondel, 3 - Aufenthaltsraum der Besatzung, 4 — unterer
Laufgang, 5 - mittlerer Laufgang, 6 — Kraftgaszelle, 7 - Traggas-
zelle, 8 — Gasabzugsschacht, 9 — Hauptring, 10 — vordere Steuer-
bordgondel, 11 - hintere Steuerbordgondel, 12 - Leitwerksflache,
13 - Héhenruder, 14 - Seitenruder, 15 - Langstrager, 16 - Hilfsring
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faBten seine Gaszellen 105000 Kubikmeter Gas. In dem
mit impragniertem Stoff bespannten Leichtmetalilge-
rippe, das aus Ringen und verspannten Langstragern be-
stand, befanden sich 17 Traggaszellen und 12 Kraftgas-
zellen. Mit dem Kraftgas konnten die finf Motoren von
je 530 PS Leistung angetrieben werden.

Die Verwendung dieses Treibstoffs [6ste ein Problem,
das bei ldngeren Fahrten immer wieder auftrat: Wenn
das Schiff durch das verbrauchte Benzin leichter wurde,
waren die Luftschiffer fortwdhrend gezwungen, Trag-
gas abzulassen, um das Schiff im Gleichgewicht zu
halten. Bei Verwendung von Kraftgas, das ungefahr luft-
schwer war, verdnderte sich der Gleichgewichtszu-
stand des Schiffes nicht. Dennoch hatte man als Er-
satz Benzin an Bord, das auch als Ballast Verwendung
fand, wenn zum Beispiel das Schiff durch starken Regen
oder Schnee schwerer geworden war. Das konnte mit-
unter mehrere Tonnen ausmachen; lieB man dann das
Benzin ab, blieb der an Bord befindliche Wasserballast
fir die Landung aufbewahrt.

Gesteuert wurde das Schiff mit Seiten- und Héhenru-
dern an den Heckflossen.

Die fianf Motoren verliehen dem LZ 127 eine H6chstge-
schwindigkeit von 128 Kilometern in der Stunde. Sie
waren in Gondeln untergebracht, die von den Maschi-
nisten Uber die Laufgénge im Kiel erreichbar waren. Die
Fihrergondel beherbergte die Kommandobriicke, den
Navigations- und Funkraum, die Kiiche, den Aufenthalts-
raum und 10 Schlafkabinen fir 20 Passagiere.

Die Besatzung bestand bei ,,groBer Fahrt' aus 1 Luft-
schiffkapitan, 3 Wachoffizieren, 3 Navigationsoffizieren,
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1Zellenpfleger, 3Seiten- und 3 HOhenrudergangern,
1 Fahringenieur, 2 Fahrmeistern, 15 Maschinisten, 1 Elek-
triker, 3 Funkoffizieren, 1 Koch und 1 Steward.

Die Aufenthaltsrdume und Schlafkabinen der Besatzung
befanden sich im Schiffsrumpf rechts und links des
unteren Laufganges.

Zur Abfertigung am Boden waren 200 Mann Bodenper-
sonal notwendig.

Der LZ 127 hatte eine Reichweite von 10000 Kilometern.
Mit ihm wurde ein Weltrekord im Dauerflug aufge-
stellt, als die Besatzung unter Kapitan Dr. Hugo Eckener
118 Stunden und 40 Minuten in der Luft blieb.

Ein Luftschiff wird gesteuert

Der LZ 127 ist in einer riesigen Halle verankert. Die
Fihrergondel und die hintere Motorengondel ruhen auf
Schienenwagen, so daB das Schiff an zwei Punkten mit
dem Erdboden verbunden ist.

Rings um die Fihrergondel hdngen Sandsacke. Sie drik-
ken das Schiff fest auf die Wagen.

Die Menge des Gases in den Traggas- und den Kraftgas-
zellen wird gemessen und nach Bedarf erganzt. Proviant
und Luftpost werden verladen. Dann treffen die Passa-
giere ein und besteigen das Schiff.

In den Motorengondeln hantieren die Maschinisten, sie
lassen die Triebwerke zur Probe laufen. Nachdem sie
die Motoren wieder abgestelit haben, begibt sich die
Haltemannschaft an die Griffstangen, die sich um die
Fihrer- und die hintere Motorengondel hinziehen. Das
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Schiff wird von den Schienenwagen gelést. Andere Man-
ner nehmen Ballastsdcke ab. Jetzt wird das Luftschiff
roh abgewogen. Dann l|afit die Haltemannschaft auf
Kommando die Griffstangen kurz los, so daB das Schiff
feinabgewogen werden kann. Ist das Schiffzuleicht, wird
etwas Gas abgeblasen, ist es zu schwer, etwas vom Was-
serballast abgelassen.

Dann verankert das Bodenpersonal das Schiff wieder
auf den Schienenwagen;ein Teil der Haltemannschafter-
greift die vom Schiffskdrper herabhangenden Taue,
zieht das Schiff vorsichtig aus der Halle und hebtes von
den Wagen. Auf dem Startplatz drehen die Manner
das Luftschiff mit der Rumpfspitze in den Wind. Die un-
gefdhre Windrichtung und Windstéarke erkennen sie an
dem Windsack (ber dem Flugplatzgebdude. Die genaue
Windrichtung in den verschiedenen H&hen und die
Windstarken wurden inzwischen, wie es schon Professor
Charles 150 Jahre zuvor getan hatte, mit Hilfe eines
Pilotballons ermitteit. Das ist ein kleiner Gummiballon,
dessen Wasserstoffgas-Fillung eine genau bemessene
Steiggeschwindigkeit ergibt. Mit einem Winkeimes-
ser, auch Theodolit genannt, vermessen die Meteoro-
logen den Winkel zwischen der Waagerechten und der
Zielrichtung des Ballons. Da die Steiggeschwindigkeit
und damit die Hohe des Pilotballons nach zwei oder
drei Minuten Flugdauer bekannt ist, kénnen die Meteoro-
logen auch seine Entfernung und somit die Windstarke
und Windrichtung in den durchflogenen Héhen genau
errechnen.

Start eines Zeppelin-Luftschiffes
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Nun wird das Luftschiff noch einmal abgewogen, denn
die auf das Schiff prallende Sonne und die andere Um-
gebungstemperatur im Freien bewirkten inzwischen
Auftriebsschwankungen. Beim LZ 127 veréndert 1 Grad
Celsius Temperaturunterschied die Startmasse des
Schiffes um 350 Kilogramm. Nachdem das Schiff nun
richtig ,,schwimmt”, kommt das Startkommando
»Hoch!*.

Die Haltemannschaft 1aBt Taue und Griffstangen los,
und das Luftschiff beginnt lautlos und fast senkrecht
aufzusteigen. In etwa 100 Meter Hohe werden die Mo-
toren angeworfen. Zum Auftrieb durch das Gas kommt
nunderVortrieb hinzuunddurchdas Anheben derRumpf-
spitze mit Hilfe eines Ho6henruderausschlages auch der
dynamische Auftrieb.

LZ 127 steigt auf 600 Meter Hohe. GroBere Hohen wiir-
den zu einer sehr starken Ausdehnung des Traggases
fuhren, das teilweise abgeblasen werden miBte und
spater, nach dem Absinken, wieder fehlen wiirde. Ein
Ballastabwurf ware dann notwendig, bis schlieBlich wie-
der Gas abgeblasen werden miiBte. Um diesem Auf und
Nieder zu entgehen, bleibt man in einer Hohe zwischen
400 und 600 Metern. Die geringeren Verdnderungen des
Gleichgewichts- oder Schwimmzustandes in diesen
Hoéhen, hervorgerufen durch die Sonneneinstrahlung
am Mittag oder die Kuhle der Nacht, kénnen beim
Zeppelin-Luftschiff mit Hilfe der Hohensteuerung aus-
geglichen werden.

Inder Spitze der Fihrergondel befindetsich die Komman-
dobricke. Sie ist spartanisch einfach ausgestaltet. Die
auffallendste Einrichtung sind zwei Steuerrader, die ge-
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nau wie die der Ozeandampfer aussehen. Mitdem Steuer-
rad an der Vorderseite wird das Seitenruder betétigt. Es
bewirkt also die Bewegung des Luftschiffes um die Hoch-
achse nach rechts oder links.

Das Steuerrad an der linken Seite des Raumes dientdem
Ruderganger zur Betatigung des Hohenruders. Dreht
er das Rad nach rechts, schlagt das Ruder am Heck nach
unten aus. Der Luftstrom drickt das Heck nach oben
und die Rumpfspitze nach unten. Der Ruderganger hat
Tiefenruder gegeben.

Die Bewegung des Steuerrades nach links 148t das H6-
henruder nach oben ausschlagen und den Luftstrom
das Heck nach unten und die Rumpfspitze nach oben
in den Steigfiug dricken.

Vor dem Seitenruderrad an der Bugspitze der Gondel
befinden sich zwei Kompasse: ein MagnetkompaB und,
weil dessen KompaBnadel nicht zum geographischen,
sondern zum magnetischen Nordpol weist und des-
halb eine sogenannte Miflweisung anzeigt, noch ein
Kreiselkompas.

Der Seitenruderganger kann rechts iber sich am Fahrt-
messer die Geschwindigkeit des Schiffes gegeniiber
der stromenden Luft ablesen. Diese Geschwindigkeit
stimmt nicht mit der G4ber Grund Uberein, weil Gegen-
wind den Anzeigewert erhéht, Rickenwind ihn dagegen
verringert.

Die Fahrtgeschwindigkeit (iber Grund wird am Schatten
des Schiffes auf der Erde gemessen. Zwischen zwei mar-
kanten Punkten auf der Erde — das sind StraBenkreuzun-
gen, Kirchtirme, FluBmindungen und dergleichen -
wird die Zeit genommen und mit der von der Fliegerkarte
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abgenommenen Strecke zwischen diesen Punkten ver-
rechnet. So kann die genaue, tatsdchliche Fahrtge-
schwindigkeit festgestellt werden.

Dem Héhenrudergénger an der Seite zeigt ein Langsnei-
gungsmesser mit einer Libelle, wie wir sie von der Was-
serwaage her kennen, die horizontale Lage des Schiffes
an. Ein Variometer verrat ihm, ob das Schiff steigt oder
sinkt, und ein Hohenmesser weist die Flugh6he aus. Die-
ser H6henmesser arbeitet auf dem Prinzip des Dosen-
barometers nach dem Luftdruck. Da er vor dem Start auf
den dort herrschenden Luftdruck eingestellt worden
war, zeigt er schon einige hundert Kilometer weiter so
lange falsche Hohenwerte an, bis man ihn auf den hier
herrschenden Luftdruckwerteinstellt,dender Funkervon
der Wetterwarte anfordert.

Oftmals bekommen die Luftschifferdiesen Luftdruckwert
aber nicht, iber dem Meer beispielsweise oder iiber den
Polargebieten. Solange sie Erdsicht oder Wassersicht
haben, ist das nicht weiter gefahrlich. Was aber, wenn
Wolken, Nebelbanke oder eine dunkle Nacht zu durch-
fliegen sind? Fir diese Falle haben sie ein Echolot an
Bord. Mit einem BollerschuB werden Schallwellen senk-
recht nach unten zur Erde, zur Meeres- oder Eisflache
geschickt. Das Echolot fangt die zurickgeworfenen
Schallwellen auf und registriert die Zeit, die sie auf
ihrem Weg gebraucht haben. Der Schall legt in der

Fuhrergondel des LZ 128. 1 - Prallanzeiger, 2 - Gas- und Ballast-
ziige sowie Gastemperaturmesser, 3 — MagnetkompaB, 4 — Tochter-
kompaB, 5 — Fahrtmesser, 6 - Maschinentelegraf, 7 — Drehzahl-
messer fiir Motoren, 8 - Variometer, 9 - Hohenmesser, 10 - Hohen-
steuer, 11 - Seitensteuer, 12 - Abtriftmesser, 13 - Sprachrohr
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Sekunde rund 330 Meter zurick. Von diesem Wert aus-
gehend, kdnnen die Luftschiffer die Hohe bis auf 1 Pro-
zent genau orten.

In der Fuhrergondel befinden sich auch Fernthermo-
meter, die die Temperatur in den Gaszellen oder zwi-
schen den Zellen und der AuBenhaut angeben. Ein
AuBenthermometer ubermittelt die das Schiff umge-
bende Temperatur.

Temperaturmessungen sind fur die Luftschiff-Fihrung
sehr wichtig, weil, wie wir wissen, Temperaturidnderun-
gen und Temperaturdifferenzen den Gleichgewichtszu-
stand des Schiffes stark beeinflussen.

Und wie wird der Kurs gehalten?

Solange Erdsicht besteht, ist das ziemlich einfach. Im
Vergleich mit der Landkarte werden StraBen, Bahnlinien,
FluBlaufe oder andere markante Punkte auf der Erde
zur Bestimmung des Flugweges benutzt. Man nennt
das Sichtnavigation oder terrestrische Navigation.

Bei Fahrten iber den Wolken, (iber See oder in der
Nacht findet die astronomische Navigation Anwendung,
genauso wie auf Seeschiffen. Auf dem oberen Punkt des
Luftschiffes, 30 Meter Gber den Mannschaftsraumen,
befindet sich eine Beobachtungsplattform fiir den Na-
vigator, von der aus er mit einem sogenannten Naviga-
tionsbesteck die Gestirne anpeilt und nach deren Stand
den genauen gegenwartigen Standort des Schiffes er-
mittelt.

So wird ein Luftschiff gesteuert. Ein Luftschiff ,,schwimmt’' durch
die Luft. Mit dem Ausschlag des Héhenruders kann die Rumpf-
spitze angehoben oder gesenkt, mit dem des Seitenruders nach
rechts oder links gedrickt werden
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Nach Einfihrung der Funknavigation in der Luftfahrt
kamen die hierfir erforderiichen funktechnischen In-
strumente auch an Bord der spater gebauten Luft-
schiffe.

Ein anderes wichtiges Instrument fir die Kursbestim-
mung ist der Abtriftmesser; er zeigt an, um wieviel Grad
der Seitenwind das Luftschiff vom festgelegten Kurs
wegdriickt. Treibt es ab, muB der Seitenrudergédnger
entsprechend vorhalten, das Schiff in den Wind stellen,
damit es genau auf Kurs bleibt. Das Schiff schiebt dann
etwas seitlich.

Maschinentelegraphen, (iber welche die Schiffsfiihrung
mit den Maschinisten in den Motorengondeln, dem
Ballonmeister und dem Fahringenieur in Verbindung
steht, Drehzahimesser der Motoren und die Ziige zum
Betatigen der Gasventile oder der Verschlisse der Bal-
lastbehditer vervollstdndigen die Instrumentierung der
Fuhrergondel.

So, und nun wollen wir dieses Riesenschiff zur Erde
zuriickbringen. Der Landeplatz ist in der Ferne schon
in Sicht. Der Funker holt von der Wetterwarte die
Temperaturwerte ein. Er bekommt auch die Luftdruck-
werte am Platz, damit er den H6henmesser einstellen
und von ihm die richtige Héhe uber Grund erfahren
kann. Windstarke und Windrichtung zu kennen, ist eben-
so wichtig, denn wir mussen den Platz gegen den Wind
ansteuern.

Der Kapitan gibt Gber den Maschinentelegraphen das
Kommando ,,Maschinen stop!".

Die Motoren verstummen. Das Schiff verliert an Fahrt,
bis es auf der Stelle verharrt. Fahrmeister, Ruderganger
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und Kapitdn beobachten jetzt genau, ob das Luftschiff
im Gleichgewicht schwebt. Sinkt es ab, wird Wasser-
ballast abgelassen, ist es zu leicht und steigt, 6ffnet der
Fahrmeister die Ventile und |48t Gas ab.

Der Navigationsoffizier 14Bt noch einen BéllerschuB los,
um sicherheitshalber Gber das Echolot die genaue Héhe
zu erfahren, und vergleicht den Wert mit dem des baro-
metrischen Héhenmessers.

Das Schiff ist klar zu Landung!

Die Motoren werden wieder angeworfen, und es geht
auf Kurs gegen den Wind. Wir sinken langsam. In
50 Meter H6he kommen wir Gber dem Platz an.

Die Maschinisten erhaiten den Befehl: ,,Alle Maschinen
volle Kraft zuriick!" Sie schalten in den Riickwértsgang,
die Luftschrauben bremsen jetzt das Schiff ab.

100 Meter lange Landungstaue werden abgeworfen. Eine
Haltemannschaft ergreift die Taue und geht nach den
Seiten auseinander. Auf diese Weise zieht sie das Schiff
nach unten, bis eine andere Haltemannschaft die Griff-
stangen an der Fuhrer- und der hinteren Motorengondel
erfassen und das Luftschiff halten kann. Die Manner
schleppen das Schiff zu einem Schienenwagen, ziehen
es darauf zu einem Stahimast, auf dem schon ein Tech-
niker wartet, um die Rumpfspitze in einem Geschirr zu
verankern. Auch die hintere Motorengondel wird ver-
ankert, so daB unser Luftschiff wieder fest mit der Erde
verbunden ist.

Die Passagiere verlassen die Gondel, die Luftreise ist
beendet.
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Das Luftschiff im Krleg

Schon sehr bald nach den ersten gelungenen Fligen mit
Luftschiffen interessierten sich die Militdrs fir dieses
Luftfahrzeug. Sie priften, ob es sich militarisch ver-
wenden lieBe — fir die Beobachtung des Gegners aus
der Luft und als Trdger von Bomben. Die deutschen
Militaristen waren besonders aktiv. lhre Luftschiffer-
truppe, die bis dahin nur mit Fesselballons operierte,
wurde betrachtlich erweitert. Die Generale hofften mit
dem Luftschiff GroBbritannien aus der Luft angreifen zu
kénnen und mit einem Sieg Gber dieses Land neue Kolo-
nien zu erobern und die britische Seemacht von den
Weltmeeren zu vertreiben. Bereits im Jahre 1909 besaB
das kaiserliche Deutschland 14 Luftschiffe; Frankreich
hatte 7, England 2, RuBland 3, Osterreich-Ungarn
2 Luftschiffe und Spanien eines im Dienst. Das inzwi-
schen vervollkommnete Flugzeug fand dagegen in
Frankreich, GroBbritannien und den USA eine umfang-
reiche Verbreitung.

Mit Beginn des ersten Weltkrieges setzten die deutschen
Militaristen ihre Kriegsluftschiffe — vorwiegend Zeppe-
lin-Luftschiffe — als Bombentrager gegen London ein
und erwarben sich damit den traurigen Ruhm, als erste
einen Bombenkrieg gegen die Zivilbevélkerung gefiihrt
zu haben.

lhr Erfolg dauerte jedoch nicht-lange. Die britische Luft-
verteidigung machte sich den fiir die Luftschiffe so ge-
fahrlichen Umstand zunutze, daB sich austretender Was-
serstoff in Verbindung mit der Luft zu dem leicht brenn-
baren Knallgas entwickelt. lhre. Jagdflugzeuge schos-
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sen die Luftschiffhidllen mit Brandmunition leck, die so
entstehende Knallgaswolke entzindete sich und brachte
das ganze Luftschiff zur Explosion.

Die Verluste der deutschen Luftschiffertruppe waren so
hoch, daB diese nur noch nachts angreifen konnte und
schiieBlich ganz aufgab.

Das GroBluftschiff hatte sich fur den Kriegseinsatz als
vbllig untauglich erwiesen.

Nach dem ersten Weltkrieg versuchten GroBbritannien
und die USA, vervollkommnete GroBluftschiffe fiir Trans-
porte Uber lange Strecken in ihren Armeen einzusetzen.
Auch sollten zum Schutz gegen angreifende Jagdflug-
zeuge vom Luftschiff eigene Jager starten und mit
einem Landehaken wieder eingefangen und an Bord
genommen werden.

Aber alle diese Militarluftschiffe erflllten die in sie ge-
setzten Erwartungen nicht.

Lediglich kleine halbstarre Prall-Luftschiffe, die auf
Kriegsschiffen verpackt mitgefiihrt und bei Bedarf an
Bord gefiilit und dann eingesetzt werden konnten, be-
standen ihre Bewahrungsprobe. Was sich fiir die Schiffs-
fGhrer hinter dem fernen Horizont verbarg, konnten Ma-
trosen von aufsteigenden Luftschiffen aus erspédhen.
So kam wéhrend des zweiten Weltkrieges das Luftschiff
noch einmal zum militarischen Einsatz. Die Geleitziige,
die von GroBbritannien und den USA der verblindeten,
schwer kdmpfenden Roten Armee Nachschub brachten,
wurden von kieinen Prall-Luftschiffen begleitet, von de-
nen aus Beobachter faschistische U-Boote aufspiirten.
Die westallilerten Armeen Uberwachten mit solchen
Luftschiffen auch die StraBe von Gibraltar und hielten
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auf diese Weise die faschistischen U-Boote im Mittel-
meer wie Gefangene. Mit Hilfe von Radargeréaten orteten
sie die U-Boote, die unter der Wasseroberflache in den
Atlantik ausbrechen wollten. Herbeigerufene Bomber
vernichteten dann die Faschisten.

Auch in der Sowjetunion bewahrte sich noch einmal das
Luftschiff im GroBen Vaterldndischen Krieg. Als die
Faschisten mit ihren Bombenflugzeugen Moskau zer-
stéren wollten, zog die sowjetische Luftverteidigung
Hunderte Fesselballons zusammen. Sie sollten als Sperr-
ballons mit ihren Stahiseilen die anfliegenden Bomber
daran hindern, Ober das Stadtgebiet vorzudringen. Fur
diese vielen Sperrballons brauchten die sowjetischen
Soldaten aber mehr Wasserstoffgas, als in Moskau pro-
duziert werden konnte.

Die Besatzungen der als Passagier- und Transport-Luft-
schiffe ausgelegten halbstarren Typen W-6, W-8 und
W-12, die mit Gasvolumen zwischen 19 400 und 5000 Ku-
bikmeter unterschiedlich groB waren, |6sten das Pro-
blem. Sie flogen nach Moskau, pumpten ihr Traggas
in die Sperrballons, wurden demontiert und fuhren, zu
groBen Paketen verpackt, mit der Eisenbahn zuriick
zu den Produktionsstatten des Wasserstoffgases im ge-
schitzten Hinterland.

Als die faschistischen Bombenflieger kamen, wurden sie
von den Fliegerabwehrgeschuitzen, den Jagdfliegern und
den Sperrballons empfangen. Viele von ihnen verfingen
sich in den Stahlseilen der Ballons und stiurzten ab.
Die sowjetische Luftschiff-Flotte versorgte auch Parti-
sanen mit Waffen und Proviant. Nach dem Sieg flogen die
Schiffe noch bis 1946 im zivilen Einsatz.
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Luftschiffe In der Wissenschaft

Die Méglichkeit, mit Luftfahrzeugen Weiten zu erfor-
schen, die bis dahin keines Menschen Auge gesehen,
keines Menschen FuB betreten hatte, beschaftigte An-
fang der zwanziger Jahre zahlreiche Forscher. Andere
sahen im Flugzeug das tauglichere Mittel.

Wie wir bereits wissen, konstruierte in Italien der
Ingenieur Umberto Nobile ein halbstarres Luftschiff
von 106 Meter Ladnge und mit einem Rauminhalt von
19000 Kubikmetern. Die norwegische Regierung kaufte
es fur eine Nordpolexpedition des Polarforschers Roald
Amundsen. Er wollte mit dem Schiff, das den Namen
»Norge** erhielt, als erster den Nordpol uberqueren.
Am 11.Mai 1926 startete Amundsen mit der ,,Norge*
von Spitzbergen aus. Am 12, Mai, frih 3.30 Uhr, stand
die ,Norge* iber dem Nordpol. Der erste war Amundsen
allerdings nicht, denn drei Tage zuvor war es den
Amerikanern Richard Byrd und Floyd Bennet gelungen,
mit einem Flugzeug den Pol zu Uberfliegen.

Zwei Jahre spater unternahm Nobile mit einem Schwe-
sterschiff der ,,Norge*’, der , Italia", eine neue Nordpol-
fahrt, bei der er den Pol nicht nur tberfliegen, sondern
am 24. Mai 1928 dort auch landen wollte.

Nobile erreichte den Nordpol. Die Besatzung, die den
Pol betreten sollte, konnte jedoch nicht ausgesetzt wer-
den. Der Wind war zu stark. Um 2.30 Uhr am Morgen
des 25. Mai 1928 gab Nobile das Kommando zum Heim-
flug.

Uber Funk hatte die Besatzung die Welt (iber jede Etappe
des Fluges unterrichtet. Doch dann, ganz plétzlich,
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brach die Funkverbindung ab. Was die Welt nicht wuflte,
war, daB sich an Bord der ,ltalia’* eine Tragédie ab-
spielte. Gas entwich, das Luftschiff sank tiefer und
tiefer, bis die Fiihrergondel mit Eisbergen zusammen-
stieB und abrif}. Die Hulle, leichter geworden, flog mit
einem Teil der Besatzung steuerlos davon und ver-
scholl.

Acht Stunden nachdem die ,,ltalia"* den Pol tiberflogen
hatte, war sie nur noch ein Wrack.

Die Weltoffentlichkeit geriet in Aufregung. Was war mit
der ,ltalia"? Selbst Leute, die sich fur die Expedition
nicht interessiert hatten, beriihrte plétzlich das Schick-
sal der Luftschiffbesatzung.

Es war am 2. Juni 1928, als in dem russischen Dorf Wos-
nessenskoje der sowijetische Radioamateur Schmidt
einen Funkspruch auffing. ,,Tengo terra - SOS - SOS -
rao — rao — Foyn — Nobile!*

Schmidt gab die Meldung sofort nach Moskau durch.
Dort leitete man den verstimmelten Funkspruch an den
Direktor des Leningrader Instituts zum Studium der
arktischen Gebiete, Professor Samoilowitsch, weiter.
Der Professor wuBte, wo sich die kleine Insel Foyn be-
findet, und erarbeitete umgehend einen Plan uber Ret-
tungsmaoglichkeiten.

Aus allen Teilen der Sowjetunion gingen Spenden ein.
Die Sowjetregierungentsandte Eisbrecher,dieFlugzeuge
an Bord hatten, in die Arktis. Der sowjetische Eisbrecher
»Krassin und der sowjetische Polarflieger Tuchnowski
retteten nach dramatischem VorstoB ins Eis den Teil der

Forschungsluftschiff , Italia’* vor dem Flug zum Nordpol
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»italia’’-Besatzung, der sich bei der Katastrophe in der
Fuhrergondel befunden hatte.

Bei dieser Rettungsaktion, an der sich auch Flieger an-
derer Nationen beteiligten, fand der berihmte norwegi-
sche Polarforscher Amundsenden Tod. Erund sein Flug-
zeug blieben, genau wie ein Teil der ,,Italia’’-Besatzung,
im ewigen Eis verschollen.

Wenige Jahre spéter unternahmen sowjetische halb-
starre Luftschiffe und das deutsche Starrluftschitf ,,Graf
Zeppelin'' erfolgreiche Forschungsfahrten in die Eis-
regionen des Nordens.

Dauerfliige mit dem Luftschiff

Es ist die Zeit der groBen Wirtschaftskrise, die in den
kapitalistischen Landern Millionen Arbeiter und Ange-
stellte arbeitslos macht und ins Elend stirzt. Immer
mehr Menschen nehmen den Kampf um ihre Rechte auf,
stiarken die Reihen der Arbeiterparteien und lehren die
Kapitalisten das Firchten. Den Konzernherren ist jedes
Mittel recht, die Arbeitermassen von ihren gerechten
Forderungen abzulenken. Sensationsmeldungen in den
Zeitungen sollen die unruhigen Menschen auf andere
Gedanken bringen.

Eine dieser gesteuerten Sensationen sind die Fahrten
des Luftschiffes LZ 127 ,,Graf Zeppelin''.

In der Hochburg des Kapitalismus, den USA, wird die
technische Leistung der Ingenieure und Luftschiffbauer
miBbraucht: Millionédre stellen das Geld fur eine Welt-
fahrt mit dem Zeppelin zur Verfiigung. Und so gehéren
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dann zu den Passagieren US-amerikanische Offiziere,
der Hofarzt des spanischen Koénigs, ein Graf und eine
Lady, Millionare und Journalisten aus aller Welt, als die
Weltfahrt am 8. August 1929 in Lakehurst (USA) be-
ginnt.

Die erste Etappe flhrt das Schiff iber den Atlantik
nach Friedrichshafen/Bodensee. Am 15. August erfolgt
der Start zur Weiterfahrt. Uberall, wo der Zeppelin die
Stadte und Dérfer Uiberfliegt, wird er von Hunderttausen-
den begeistert begruBt. Er nimmt seinen Weg lber die
Sowjetunion und landet erst wieder in Japan. Am
27. August 1929 erreicht er schlieBlich nach der Erdum-
rundung wieder Lakehurst.

Der Seefahrer James Cook (1728-1779) brauchte fir
die Erdumsegelung drei Jahre, die deutsche Korvette
»Gazelle' ein Jahrhundert spater zwei Jahre. Rund ein
halbes Jahrhundert danach, 1928, verringerten die
amerikanischen Flieger Collyer und Mears die Zeit fir
eine Erdumrundung auf 23 Tage und 15 Stunden. Nun
war der Luftschiffkapitdan Dr.Hugo Eckener mit dem
LZ 127 ,,Graf Zeppelin' in 20 Tagen — und wenn die reine
Flugzeit gerechnet wird, in nur 12 Tagen - um die Welt
geflogen.

Die Zeitungen hatten ihre Sensation.

Einen weiteren Weltrekord konnte Kapitian Eckener
mit dem LZ 127 aufstellen, als er eine Dauerfahrtlei-
stung von 118 Stunden und 40 Minuten erreichte.

Dem sowjetischen Luftschiff W6 ,,O0SOAVIACHIM'
sollte es 1937 unter Kapitdn Pankow gelingen, diesen
Rekord zu brechen. Mit dem W-6 flogen die sowijeti-
schen Luftschiffer 130 Stunden und 27 Minuten.
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Den heute bestehenden Dauerrekord halt das USA-Klein-
luftschiff Goodyear ZPG-2, das 1957 rund 264 Stunden
in der Luft blieb.

Kurs Ost - Kurs Nord

Auf der Weltfahrt des Luftschiffes LZ 127 im Jahre 1929
wollte Kapitdn Dr.Eckener Moskau besuchen. Eine
Schlechtwetterfront verhinderte aber eine Landung in
der sowijetischen Hauptstadt. Dr. Eckener versprach
den Moskauern: ,,Wir kommen ein anderes Mal!*
Obwohl er sehr beschéftigt war, fand er 1930 die Zeit,
sein Versprechen einzuldsen.

Am 9.September 1930 stieg LZ 127 auf und nahm
Kurs Ost. Als sich das Luftschiff tags darauf gegen
9 Uhr Moskauer Zeit der sowjetischen Hauptstadt na-
herte, kamen ihm Flugzeuge mit roten Sternen am Leit-
werk entgegen. Die Flieger grufiten die Luftschiffbe-
satzung, indem sie das Schiff mit wackelnden Trag-
fligeln umflogen.

Die Luftschiffer betrachteten aus 150 Meter Héhe
staunend die goldenen Kuppeln der Kathedralen und
den Kreml, winkten begeistert den Hunderttausenden
Moskauern zu, die in den StraBen und auf den Dachern
standen. Zwei Stunden kreuzte LZ 127 uber Moskau,
dann nahm er Kurs auf den Flugplatz Moskau-Chodinka-
feld.

Das sowjetische Weltrekord-Luftschiff OSOAVIACHIM W-6 blieb
Uber 130 Stunden in der Luft
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Die Luftschift-Fiuhrung bewegte die Frage, ob die
sowjetische Haltemannschaft in der Lage sein werde,
das riesige Schiff sicher abzufangen.

Dr. Eckener berichtete spater, wie (berrascht er lber
die hervorragend ausgebildeten Rotarmisten war, die
das Luftschiff bei der Landung genauso beherrschten
wie die Mannschaft im Heimathafen des LZ 127.
Presse und Film hielten das groBe Ereignis fest. Ver-
treter der sowjetischen Regierung, der Roten Armee und
des diplomatischen Korps bahnten eine fruchtbare
Zusammenarbeit an.

Als das Luftschiff am Nachmittag zum Ruickflug star-
tete, trennte man sich in Freundschaft, und diese
Freundschaft sollte sehr bald ihre erste Bewdhrungs-
probe bestehen.

Nachdem sich 1931 eine mit amerikanischen Partnern
geplante Arktisfahrt des LZ 127 zerschlug, bot die
Sowjetregierung dem Luftschiffkapitdan Dr. Eckener und
den deutschen Wissenschaftlern eine gemeinsame
Nordland-Expedition an.

Zusammen mit dem sowjetischen Eisbrecher ,,Malygin‘‘
sollte die deutsch-sowjetische Wissenschaftler-Besat-
zung des LZ 127 meteorologische und geografische
Aufgaben i6sen.

Das sowjetische Kollektiv an Bord des Luftschiffes
stand unter Leitung von Professor Samoilowitsch. In
einer Berliner Zeitung beschrieb er das Ziel dieser Ex-
pedition:

.Die Aufmerksamkeit der Menschheit hat sich in den
letzten zehn Jahren immer mehr auf die Polarlander ge-
richtet. Die erstaunlichen Resultate der Flugexpeditionen
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in den Bereich der Arktis haben viel dazu beigetragen.
Das groBte Interesse miissen aber die wissenschaftlichen
Forschungsarbeiten beanspruchen, die gegenwartig
in den Polarlandern geleistet werden. |hr Zweck ist es,
fir die Menschheit auch aus diesen scheinbar hoff-
nungslosen und toten Landern Nutzen zu ziehen.

Die Entwicklung der Meteorologie hat gezeigt, daB man
ohne genaue Kenntnisse der atmosphérischen Ver-
héltnisse in den Polargebieten kaum an die Erfor-
schung der atmosphéarischen Dynamik, auf die sich
letzten Endes die Wetterprognosen stitzen, heran-
gehen kann.

Hieraus ergibt sich die Notwendigkeit, die Polarlander
mit einer groBen Zahl meteorologischer Radiostationen
zu versehen. Viele Lander haben bereits damit be-
gonnen.

Weiter wurde durch die Arbeit zahlreicher Polarexpe-
ditionen bewiesen, daB die natlrlichen Produktiv-
krafte der Polarlander bei weitem nicht so gering sind,
wie es anfangs schien, und daB gleichzeitig die Lebens-
bedingungen der Menschen in den Polarlandern kei-
neswegs so ungunstig sind. Steinkohlengewinnung in
Spitzbergen, Faktoreien, Lagerplatze in Grénland, im
arktischen Kanada und hohen Norden der Sowjetunion
kinden davon. In der Sowjetunion wird hinsichtlich
der Erforschung der Arktis zum Wohle der Menschen
am meisten getan.-In den letzten Jahren sind auf allen
ndérdlichen Vorposten der Sowjetunion standige wissen-
schaftliche Forschungsstellen eingerichtet worden,
so auf der Wrangel-insel, auf den Neusibirischen In-
seln, auf Nowaja Semlja und dem Franz-Joseph-Land.
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Diese Aufgaben konnten nur dank des Einsatzes moder-
ner Eisbrecher in Angriff genommen und durchge-
fihrt werden.

Die ,Malygin‘ wird Franz-Joseph-Land besuchen undsich
bei einigen ferngelegenen Polarinseln aufhalten, die
bisher nur von wenigen Expeditionen erreicht wurden.
Insbesondere ist der Besuch der Rudolf-insel, der nérd-
lichsten Insel des Franz-Joseph-Landes, wo der groBe
Nansen das Leben eines polaren Robinsons fihrte,
sowie der im Jahre 1930 entdeckten Wiese-Insel vor-
gesehen. Nicht ausgeschlossen ist die Mogiichkeit der
Entdeckung eines neuen Landstrichs zwischen dieser
Insel und der Einsamkeits-insel.

Von besonderem Interesse ist die Reise des Eisbrechers
,Malygin' durch die Begegnung mit dem Luftschiff
,Graf Zeppelin‘, die in den Eisgebieten der Arktis er-
folgen soll.*

Am 24.Juli 1931 startete LZ 127 zur Fahrt ins Nordland.
Die Zwischenlandung in Leningrad gestaltete sich zu
einem Fest der Freundschaft. Besonders beeindruckt
waren die deutschen Luftschiffer und Wissenschaftler,
die in ihrem Land immer wieder auf Unverstiandnis
stieBen, von der groBzigigen Unterstitzung des So-
wjetstaates fiir die Expedition. Bis an die Grenze der
Tragfahigkeit war LZ 127 mit Betriebsmitteln, Aus-
ristungen und Verpflegung vollgestopft worden.

In 300 Meter Hohe nahm das Luftschiff am 26. Juli 1931
Kurs Nord. In den Abendstunden tberflog es den Polar-

LZ 127 ,,Graf Zeppelin' bei seiner Moskau-Fahrt 1930 Gber dem
Roten Platz
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kreis. Gegen Mitternacht geriet LZ 127 in ein Schlecht-
wettergebiet Gber der Barentssee. Am 73. Breitengrad
muflite das Schiff verharren, denn Nebel machte es
unmdoglich, den genauen Standort festzustellen und
Kurs zu halten.

Die Wissenschaftler lieBen sich von der schwierigen
Situation wenig beeindrucken. Der sowjetische Ge-
lehrte Moltschanow hatte eine Erfindung mit an Bord
gebracht, einen Ballon, an dem MeBapparaturen be-
festigt waren, deren Ergebnisse Uber Funk aus dem
Bordempfanger abgehort werden konnten.

Der Nebel bot eine gute Méglichkeit, den Wert dieser
Erfindung zu prufen. Professor Moltschanow setzte
seine Ballonsonde aus. Der Nebel verschluckte sie. Aber
aus dem Lautsprecher kamen die Funksignale, die der
Besatzung die Werte der Temperatur, der Luftfeuchtig-
keit und des Luftdrucks in Schiffsndhe sowie der vom
Ballon durchflogenen Luftschichten ibermittelten. Dank
dieser Erfindung waren Schiffsfihrung und Wissen-
schaftler uber die fir sie so wichtige Wetterbildung
standig informiert.

Allmadhlich lichtete sich der-Nebel und gab den Blick
frei auf das Franz-Joseph-Land.

Kapitdn Dr.Eckener schilderte die Eindricke, die sich
den Luftschiffern boten:

»Was jetzt an Licht und Farben zu leuchten begann, war
uberwaltigend schén. Wer nicht Polarland, wie das
Franz-Joseph-Land, im Schimmer und in der Transpa-
renz seiner Gletscher, in der marchenhaften Zartheit der
unendlich reichen Farbensinfonie seiner glitzernden
Schollen, seiner bunten Kistenstreifen und seiner
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blauen Sunde zwischen den oft phantastisch geformten
Inseln und Vorgebirgen gesehen hat, weiB8 nicht, was
unsere Erde an Schoénheiten zu bieten hat. Vielleicht
muB man 300 Meter Uber dieser Zauberwelt schweben,
um sie so sehen zu kénnen. Ich hatte das Gefiihl, daB
der Sieg von Licht und Sonne Uber eine Welt von ,Nacht
und Eis‘, wie Nansen sie genannt hat, nicht iberwal-
tigender veranschaulicht werden konnte, als es hier ge-
schah. Mir war es nun klar, daB eine Sommerfahrt mit
einem Luftschiff in die Polarwelt das GroBartigste ist,
was man naturliebenden Reisenden bieten kann.*
Zwischen dem Eisbrecher ,,Malygin*, der bereits in
einer Bucht lag, und dem LZ127 bestand stindiger
Funkkontakt. Das Luftschiff nahm nun Kurs auf diesen
Ankerplatz.

Der Abend kiindigte sich bereits an, als an Bord des
Eisbrechers wie auch des Luftschiffes Begeisterungs-
rufe den Sichtkontakt meldeten.

Vorsichtig naherte sich LZ 127 dem Eisbrecher. Das
war nicht einfach, denn ein aufkommender Sturm
kindigte sich an. Aber schlieBlich fiel der Wasseranker
des Luftschiffes, und 300 Kilogramm Post wurden aus
dem Luftschiff in die Boote der ,,Malygin‘* verladen. Die
Seefahrer GUbergaben der Luftschiffbesatzung 120 Kilo-
gramm Post. Fur die Briefmarkensammler bedeuteten
diese Poststicke kostbare Raritiaten.

Auf der ,,Malygin‘’ machte sich eine Abordnung bereit,
die zu einem Empfang an Bord des Luftschiffes kommen
sollte. Aber inzwischen hatte der starker werdende
Sturm Eisschollen losgerissen, und es bestand Gefahr,
daB sie mit dem Luftschiff zusammenstieBen.
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Kapitdn Eckener lieB schnell den Anker einziehen und
LZ 127 in ruhigere Luftschichten aufsteigen.

Uber Funk muBte er der Abordnung mitteilen, daB die
Begegnungsfeier nicht stattfinden koénne. Die See-
leute bedauerten das zwar, zeigten jedoch Verstindnis
fir den Aufstieg und wiinschten den Luftschiffern eine
erfoigreiche Weiterfahrt.

LZ 127 fuhr zum Nordarchipel des Franz-Joseph-Landes,
wo die Wissenschaftier fotografische Aufnahmen der
im Licht der Mitternachtssonne liegenden Inseln und
Kisten anfertigten. Die Wissenschaftler hatten die
Aufgabe, zu tberpriifen, ob die sechzig Jahre zuvor auf
dem Landwege vermessenen und in die Karten einge-
zeichneten Gebiete mit der Realitat Gbereinstimmten.
Erstaunt konnten sie feststellen, daB die Landkarten
ganz etwas anderes zeigten als das, was sie selbst
sahen: Einige Inseln waren in Wirklichkeit Halbinseln,
die Umrisse von Insein entsprachen nicht denen auf
den Karten, und dort eingezeichnete Landzungen ent-
puppten sich als selbstidndige Inseln. Mit Hilfe der Luft-
fotografie konnten die Karten des Franz-Joseph-Landes
entscheidend korrigiert werden.

Am 27.Juli 1931 ging LZ 127 auf Ostkurs. Entlang des
81. Breitengrades woliten die Luftschiffer das 600 Kilo-
meter entfernt vermutete Nordkap der Insel Sewernaja
Semija finden.

Wihrend dieser Fahrt machten die Wissenschaftler eine
neue Entdeckung. In den Luftschichten bis 1200 Meter
Héhe herrschte hier eine gleichbleibende Temperatur
von plus 7 Grad Celsius, obwoh! nach den physikalischen
Gesetzen die Temperatur mit zunehmender Héhe
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hatte abnehmen miissen. Wie war das méglich? Wenn
in 100 Meter H6he plus 7 Grad Celsius herrschten, hitte
nach den Naturgesetzen die Temperatur in 1200 Meter
Hohe eigentlich minus 5 Grad Celsius betragen mius-
sen.

Die Wissenschaftler kamen zu der Erkenntnis, daf3 die
Sonne, die wahrend des kurzen Polarsommers ununter-
brochen auf die Arktisgebiete scheint, ein erwdrmtes
Luftpolster Giber dem Eismeer schafft.

Die Schlechtwetterzonen beschrankten sich in dieser
Zeit offensichtlich nur auf die Grenzgebiete zwischen
Festland und Eismeer. Eine Uberprifung der bisher
gescheiterten Polarexpeditionen ergab, daB sich die
Trago6dien in Eis und Schnee durchweg in dieser kriti-
schen Zone abgespielt hatten. Das Polarland zwischen
Alaska und Sibirien dagegen bildet im Polarsommer
ein ausgezeichnetes Navigationsgebiet mit guten Wetter-
bedingungen.

Am Morgen des 28.Juli 1931 erreichte LZ 127 das ver-
mutete Nordkap von Sewernaja Semlja, deren Terri-
torium noch voéllig unerforscht war. Das Luftschiff Gber-
flog das Land, das von noch keines Menschen FuB
betreten worden war.

1913 war die Insel von Seefahrern gesichtet, aber seit-
dem nicht wieder angesteuert worden. Der Polar-Luft-
schiffer Nobile wollte mit seinem Luftschiff , ltalia"
Sewernaja Semlja anfliegen. Das ,,ltalia'‘-Unglick ver-
hinderte es. SchlieBlich wurde die Existenz der Insel
sogar angezweifelt. Aber nun konnten die Luftschiffer
des LZ 127 die Insel erstmals iberfliegen, sie fotogra-
fieren und ihre AusmaBe feststellen. Dann nahm das
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Luftschiff Kurs auf die Taimyr-Halbinsel. Dort entdeckten
die Wissenschaftler eine 1500 Meter hohe und 30 Kilo-
meter breite Gebirgskette. Und der Taimyr-See erwies
sich mit einem Durchmesser von 300 Kilometern als
sechsmal gréBer gegenuber den Einzeichnungen auf
den Landkarten.

Von allen Stationen des Fluges und den Entdeckungen
unterrichteten die Luftschiffer Gber Funk die interes-
sierte Offentlichkeit. Sie ahnten nicht, daB ihre Funk-
spruche durch atmospharische Stérungen zu den Sta-
tionen auf dem Festland nicht mehr durchdrangen.
Die Welt, die die erregende Suche nach der verungliick-
ten , ltalia’’-Besatzung noch in Erinnerung hatte, war
zutiefst beunruhigt. Mit Schlagzeilen fragten die Zei-
tungen: ,,Wo ist LZ 127 ,Graf Zeppelin'?*' - ,Hat LZ 127
das gleiche Schicksal wie die ,ltalia' ereilt?'' - ,,LZ 127
antwortet nicht mehr! Was ist geschehen?**

Doch dann waren wieder Zeichen im Ather, kam der
erste Funkspruch seit zwei Tagen durch: ,,An Bord des
,Grafen Zeppelin' — — 29.Juli, 12.00 Uhr mittags ~ - Zep-
pelin befindet sich auf der Rickfahrt Gber Nowaja
Semlja--Seit4.30 Uhrwurde die Insel vom Kap Shelanija
bis Matotschkin-Schar uberquert ~- Kurs Leningrad —-
Voraussichtiiches Eintreffen Donnerstag."'

Die Menschen atmeten auf und gerieten in helle Be-
geisterung fur die Luftschiffer und Wissenschatftler.

Mit Nordwind im Ricken fuhr LZ 127 in schneller Fahrt
nach Leningrad. Das Luftschiff erreichte die Stadt
in den ersten Morgenstunden des 30.Juli. Eine Zwi-
schenlandung war wegen schlechten Wetters nicht
moglich; der LZ 127 nahm Kurs auf Berlin.
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Noch am selben Tag wurden die Teilnehmer der
deutsch-sowjetischen Expedition von Hunderttausen-
den in Berlin umjubelt. Wahrend ihrer Fahrt hatten sie
wertvolle wissenschaftliche Erkenntnisse fir die Er-
schlieBung bis dahin unerforschter Gebiete des Erd-
balls gesammelt.

Luftschiff-Katastrophen

Wenn hier von Luftschiff-Katastrophen die Rede ist,
so handeit es sich stets um Fahrzeuge der Kategorie
Starriuftschiffe. Sie zeigten am deutlichsten die Gren-
zen des damaligen technischen Entwicklungsstandes.
Die Forderungen an die kleineren Prall-Luftschiffe
Uberstiegen dagegen nie das, was die Fluggerate zu
leisten imstande waren.

Die Geschichte der Starrluftschiffe war jedoch schon
zu Beginn, solange die Konstrukteure den Forderungen
der Militdirs Rechnung trugen, immer wieder von Kata-
strophen begleitet. Graf Zeppelin, ein eingefleischter
Militarist, kam den Forderungen der Generale nur all-
zugern entgegen und spekulierte auf das Geld aus dem
Kriegsministerium fir den Bau seiner Luftschiffe.

Sein LZ 2 scheiterte bereits bei der ersten Auffahrt;
das war am 30. November 1905. Nach der Uberarbeitung
startete das Luftschiff erneutim Januar 1906. Doch auch
diesmal miBglickte der Flug, und nach der Notlandung
wurde das Schiff durch einen Sturm so schwer be-
schéadigt, daB es abgewrackt werden mubfte.

Im Oktober 1906 verlieB das neue Luftschiff, LZ 3, die
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Halle. Obwohl sich Zeppelin bei der Konstruktion auch
diesmal von den Forderungen des Kriegsministeriums
hatte leiten lassen, schien der Durchbruch zur Sicher-
heit gelungen zu sein. Er unternahm mehrere Fahrten;
sie waren vom Jubel vieler Menschen begleitet, die sich
Uber den majestatischen Anblick des gewaltigen Luft-
schiffes freuten.

Ais LZ 4, eine auf 136 Meter verlingerte Weiterent-
wicklung, am 4.August 1908 zum Abnahmeflug fir
das Kriegsministerium in Friedrichshafen Richtung
Mainz startete, war das Schicksal auch dieses Schiffes
bereits besiegeit.

Uber Basel — StraBburg - Worms und Oppenheim ging
der Kurs. In Oppenheim muBte LZ 4 notlanden. Ein
Motor streikte. Da die beiden Triebwerke nicht mehr als
105 PS entwickelten, hatte das Schiff an Fahrt und damit
seine Mandvrierfahigkeit verloren. Doch der Defekt
konnte noch einmal behoben werden.

Am Morgen des folgenden Tages stieg LZ 4 zur Weiter-
fahrt nach Mainz auf. Bei Echterdingen versagten aber
wieder die Motoren. Das Luftschiff muBte erneut zu
Boden. Ein Gewittersturm kam auf und riB das Luft-
schiff aus den Verankerungen. Dabei wurden die Gas-
zellen verletzt. Das in Verbindung mit Luft zu Knall-
gas werdende Wasserstoffgas entziindete sich an einer
elektrostatischen Entladung. In einer riesigen Ex-
plosionswolke verbrannte LZ 4 vollstindig.

Die in politischer Unwissenheit gehaltenen Menschen
aus dem Volk - nicht ahnend, daB mitdem Luftschiff eine
neue Waffe fiir den nachsten Krieg entstand — waren er-
schittert. Spontan spendeten sie von ihrem kargen
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Lohn Geld fur den Bau eines neuen Luftschiffes. Graf
Zeppelin erhielt aus der Volksspende 6 100 000 Mark!

Mit diesen Mitteln baute der Graf LZ 5. Diesmal stitzte
er sich nur noch auf das Wissen seiner Ingenieure und
Arbeiter und nahm keine Riicksicht auf die Forderungen
des Kriegsministeriums. Und da gelingt mit dem neuen
Luftschiff zum ersten Mal ein Flug von 1100 Kilometern
in 36 Stunden!

Die Spender aus dem Volk jubelten. Aber auch die
Militaristen waren zufrieden. LZ 5 entsprach genau
ihren Vorstellungen von einem Kriegsluftschiff. Da
verkaufte Graf Zeppelin das aus der Volksspende er-
baute Luftschiff ohne Skrupel an die kaiserliche Mili-
tarverwaltung ...

Die Luftschiff-Katastrophen, die sich durch die aggres-
sive Politik der deutschen Militaristen wahrend des
ersten Weltkrieges ereigneten, seien hier nur durch
Zahlen belegt. Doch auch diese zeigen die Brutalitat
des nach imperialistischer Weltmacht strebenden deut-
schen Militarismus. Deutschland verlor im ersten Welt-
krieg 51 Luftschiffe. Die Halfte aller deutschen Luft-
schiffer fielen an Bord dieser fiir den Krieg vollig unge-
eigneten Luftfahrzeuge, wahrend die deutschen In-
dustrieunternehmen, die am Bau der Luftschiffe be-
teiligt waren, Millionen verdienten.

Nach dem ersten Weltkrieg hatten zundchst die Briten
Erfolge mit GroBluftschiffen. |hr Starriuftschiff R 34
tiberquerte sogar den Atlantik. Die USA-Kriegsmarine
bestelite daraufhin in GroBbritannien ein Luftschiff
dieses Typs. Es absolvierte eine Reihe erfolgreicher
Versuchsflige, als aber der Ruderganger auf einem
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dieser Flige einen zu starken Steuerausschlag gab,
brach das Schiff regelrecht auseinander. Tausende von
Menschen in den StraBen der Stadt Hull sahen die Tra-
gbdie. Das Luftschiff und seine Besatzung stirzten in
die Tiefe. 45 Menschen fanden den Tod.

Die Franzosen starteten im Dezember 1923 das Mili-
tarluftschiff ,,Dixmude’, um die Sahara geografisch
zu erforschen. Als es sich (iber dem Mittelmeer befand,
explodierte das Schiff und stiirzte in der Nahe Siziliens
ins Meer. 50 Offiziere und Mannschaften kamen dabei
um. Das einzige, was von der ,Dixmude‘’ gefunden
wurde, war die auf Sizilien angeschwemmte Leiche des
Kapitdns. Die Ursache des Ungliicks blieb bis heute
ungeklart.

Im Dienste der USA-Kriegsmarine fuhr das Starrluft-
schiff mit dem indianischen Namen ,,Shenandoah''.
Es war das erste Luftschiff, das nicht mehr mit dem
brennbaren Wasserstoff, sondern mit dem unbrenn-
baren Helium gefulit war. Als es am 3. September 1925
in eine Sturmfront geriet, brach auch dieses Fluggerat
auseinander und stiirzte ab.

Die Erfolge des zivilen deutschen Zeppelin-Luft-
schiffes LZ 127 lieB die Briten nicht ruhen. Sie besaBen
in aller Welt Kolonien und sahen im Luftschiff ein vor-
treffliches Verkehrs- und militérisches Transportmittel
nach ihren Niederlassungen in den unterdrickten Ge-
bieten. Am 4.Oktober 1930 verlieB GroBbritanniens
groBtes Starrluftschiff R 101 die Insel zum Flug nach der
britischen Kronkolonie Indien. Es war ein Erprobungs-
flug. Unter den 54 Personen an Bord befand sich auch
der britische Luftfahrtminister, der damit sein Ver-
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trauen zu dem mit Wasserstoffgas gefillten Schift
demonstrieren wollte. R 101 war erst Uber Frankreich,
als die ersten Schwierigkeiten auftraten. Das Schiff ver-
lor Gas und mufite bei Beauvais notlanden. Pl6tzlich
explodierte es. Bis auf sechs Mann kamen die gesamte
Besatzung und ihre Gaste in den Flammen um.

Nur die groBen deutschen Passagier-Luftschiffe schie-
nen gegen solche Katastrophen gefeit zu sein. Uber
viele Jahre hinweg, in Hunderten Fahrten (ber den
Atlantik, in die fernen Weiten der Arktis, in den Fernen
Osten und in den Orient beférderten Zeppelin-Luft-
schiffe Passagiere und Fracht ohne jeden Schaden.
Aber dann kam jener Tag, an dem den Menschen in
aller Welt der Atem stockte, als tiber den Rundfunk eine
Unglucksmeldung verbreitet wurde.

Es war der 6. Mai 1937. Das Zeppelin-Luftschiff LZ 129
setzte nach der Uberquerung des Atlantiks in Lake-
hurst an der Ostkiiste der USA zur Landung an. Es
hatte 98 Personen an Bord.

Das Luftschiff naherte sich dem Ankermast. Plotzlich
sackte das Heck ab. Der Luftschiff-Fihrer warf Wasser-
ballast ab. Dann schwebte LZ 129 wieder im Gleichge-
wicht. Die Landetrossen fiir die Haltemannschaft wur-
den abgeworfen.

Da schoB aus dem Heck eine riesige Stichflamme. Ihr
folgte eine gewaltige Explosion. Die Menschen, die
die Ankunft des Luftschiffes erleben wollten, und die
Angehdrigen der Passagiere erstarrten vor Schreck.

In wenigen Sekunden stand das ganze Schiff in
Flammen. An den Fenstern und Luken dréngten sich die
Passagiere und Besatzungsmitglieder, sprangen in die
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Tiefe. Lebenden Fackeln gleich, krochen sie aus der
Feuerzone. Das feuerspeiende Wrack schlug auf den
Boden. Wieder Explosionen. Mutige Manner stiirzten
sich in die Flammen, versuchten zu retten, was noch zu
retten war.

Unweit des brennenden Schiffes lag auf einer Trage
der schwerverletzte Kapitian. ,lch kann das nicht ver-
stehen... Ich kann das nicht verstehen'’, stammelte er,
das Entsetzen in den aufgerissenen Augen.

Krachend sank das gliilhende Wrack in sich zusam-
men.

Die ganze Nacht (ber ziingelten Flammen aus der Glut,
bis sie in den Morgenstunden endgiltig erloschen.
Von den 98 Passagieren und Luftschiffern fanden 35 den
Tod. Luftschiffkapitan Lehmann starb wenig spéter an
seinen schweren Verletzungen.

Die Ursache fur die Katastrophe konnte niemals be-
weisbar geklart werden. Untersuchungskommissionen
vermuteten, daB ein Spanndraht des Heckspantes ri3,
dabei eine Gaszelle verletzte, aus der Wasserstoffgas
ausstrémte. Das sich bildende Knallgas muBte sich dann
durch elektrostatische Entladungen entziindet haben,
die durch eine in der Nahe des Luftschiffhafens stehende
Gewitterfront wahrscheinlich begunstigt worden war.
Nachdem man in allen anderen Landern schon Jahre
zuvor auf den Einsatz von groBen Starrluftschiffen ver-
zichtet hatte, kam mit der Katastrophe in Lakehurst
auch das Ende der Zeppelin-Luftschiffahrt. Die Aufga-

1937: In wenigen Minuten war das Luftschiff LZ 129 in Lakehurst
verbrannt
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ben der Luftschiffe wurden von Flugzeugen ubernom-
men.

Ist das Luftschiff fir eine sichere Luftfahrt nun tat-
sachlich ungeeignet? Oder war die damals zur Ver-
figung stehende Technik nur noch nicht weit genug
entwickelt? Vielleicht gab es auch noch keine gesell-
schaftliche Notwendigkeit fir grofle Luftschiffe ...
Diese und &hnliche Fragen bewegten lange Jahre
ehemalige Luftschiffer wie viele Freunde des Luftschif-
fes. Tot war der Gedanke der Luftschiffahrt niemals,
wenn auch die Rekordleistungen von Flugzeugen und
Raketen das Luftschiff bei der jingeren Generation
unserer Zeit in Vergessenheit geraten lieBen.

»HelBe* Tage In Nowosibirsk

Der Marztag im Jahre 1965 war kalt, obwohl die Sonne
strahlend vom Himmel herabschien. Die 185 Manner,
die sich in Nowosibirsk zur ,,1. Allunionskonferenz far
Luftschiffbau und der Anwendung von Luftschiffen
in der Volkswirtschaft zusammenfanden, berihrten
die sibirischen Temperaturen jedoch wenig. Sie fiihrten
heiBe Streitgespriache. Uberzeugende Argumente fihr-
ten schlieBlich zu Erkenntnissen, die einen noch nicht
abzuschatzenden Nutzen flr die Volkswirtschaft ver-
sprachen. 14 sowjetische Ministerien und staatliche
Institute hatten ihre Vertreter entsandt. Und auch die
Manner des schon 1957 in Leningrad gegriundeten
ehrenamtlichen Konstruktionsbidros und die Mitarbei-
ter der Luftschiff-Kommissionen aus Kiew und Nishni
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Tagil waren dabei. Die Leningrader konnten sogar
schon auf Erfahrungen mit ihrem halbstarren Luftschiff
»Leningradski Lesnik* (,,Leningrader Forstwart'’) ver-
weisen. Mit ihm war in nur sechs Tagen ein Waldgebiet
taxiert worden, wofir unter herkébmmlichen Bedingun-
gen 100 Forster ein Jahr gebraucht hatten.

Die Vor- und Nachteile des Luftschiffes standen zur
Debatte, und die Fachleute hielten dazu folgende un-
umstodBliche Tatsachen fest:

1. Das Luftschiff, das ein ,,Luftfahrzeug leichter als
Luft” ist, kann im Gegensatz zum Flugzeug beliebig
langsam fliegen und sogar auf der Stelle schweben.

2. Ein Luftschiff besitzt eine weit hdhere Tragfahigkeit
als Flugzeuge und Hubschrauber. Es kann sperrige
Lasten und Container als auBen aufgehangte Fracht
beférdern.

3. Die Transportkosten eines Luftschiffes betragen nur
etwa ein Drittel der eines Flugzeuges.

4. GroBluftschiffe bieten Passagieren einen Reisekom-
fort wie an Bord von Luxusschiffen. Es fliegt fast laut-
los lUber lange Strecken und bewahrt die Passagiere
vor Luft- oder Seekrankheit.

5. Das Luftschiff braucht keine kostspieligen Start- und
Landebahnen. Es kann auch auf dafur vorgerichteten
Hochhausern starten und landen und erspart den Passa-
gieren sowie dem Frachttransport lange, zeitraubende
An- und Abfahrtswege.

6. Der Einsatz moderner Baustoffe, elektronischer Steu-
er- und Navigationsgerdte machen das moderne Luft-
schiff nicht nur stabiler als die Luftschiffe der dreiBiger
und vierziger Jahre, sondern auch wetterunabhangig.

121



7. Durch eine Fillung mit unbrennbarem Helium ist die
Brandgefahr ausgeschaltet. Es kann véllig absturz-
sicher gemacht werden und bietet alles in allem die
héchste Sicherheit unter samtlichen Transportmit-
tein.

Mit diesen Feststellungen beantworteten die Konferenz-
teilnehmer von Nowosibirsk zwei der jahrelang schwe-
lenden Fragen:

1. Das Luftschiff entspricht den Anforderungen, die wir
an ein Luftfahrzeug unserer Tage stellen, und kann das
Flugzeug sowie den Hubschrauber auf Gebieten, wo es
diesen uberlegen ist, wirkungsvoll erganzen.

2. Der gegenwartige Entwicklungsstand der Technik
vermag die Unzuldnglichkeiten der Luftschiffe aus den
dreifiger Jahren auszuschalten und gewéhrleistet ein
HéchstmaB an Sicherheit.

Bliebe noch die Frage nach der geselischaftlichen Not-
wendigkeit offen. Die Luftschiff-Fachleute diskutierten
auch dariber und kamen dabei auf die Argumente der
Luftschiff-Gegner zu sprechen. Diese sagten, das Luft-
schiff bendtige eine viel zu kostspielige Bodenorgani-
sation und ein zahlenmaBig zu umfangreiches Personal.
Als Beweis fihrten sie an, daB die Zeppelin-Luftschiffe
200 Mann Bodenpersonal gebraucht hatten.

»Das stimmt", antworteten die Luftschiff-Befirworter,
wiriher war das so. Heute werden Luftschiffe mit wirk-
sameren Steueranlagen ausgeriistet und kénnen auf
aufwendige Startanlagen verzichten. Zehn Mannreichen
aus.”

»Und die teuren Hallen, die Uberall gebaut werden
miBten?"
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~Was heiflt Hallen? Schon in den drei3iger Jahren und
auch wahrend des Krieges haben die Erfahrungen ge-
zeigt, daB Luftschiffe nur wahrend der Montage und
der GroBreparatur Hallen brauchen. Sie sind im Freien
vollig sicher zu verankern, und heute haben wir die
Mébglichkeit, sie notfalls in den sehr wirtschaftlichen
aufblasbaren Kunststoff-Traghallen unterzubringen.*'
,»und was ist mit der Vereisungsgefahr?"

»Das Problem ist langst geldst. Der Vereisungsschutz
fir das Luftschiff ist einsatzfahig.”

Aber die Skeptiker lieBen nicht locker: ,,Die geringe
Geschwindigkeit von héchstens 200 Kilometern in der
Stunde macht das Luftschiff dem Flugzeug unterlegen.
Und die schwierige Steuerbarkeit |18t es bei jedem Auf-
und Abstieg noch in hohem MaBe unsicher werden."
Dagegen hatten die Luftschiffer allerdings im Moment
wirklich nichts zu setzen. Doch sie waren sicher, auch
diese Probleme eines Tages zu 16sen.

Die Vertreter der Ministerien und Institute reisten zu-
rick an ihre Wirkungsstétten, berichteten und priiften
Mdaglichkeiten, das Luftschiff in ihrem Bereich einzu-
setzen. Bald lagen die Ansichten der Minister vor:
Minister fir Gasindustrie der UdSSR - ,,Der technische
Rat unseres Ministeriums hat die Frage iber die An-
wendung von Luftschiffen auf Baustellen der Magistral-
rohrleitungen erdrtert. Hier unsere Schiuifolgerung: Wir
warten auf das Luftschiff!"

Minister fir Energetik und Elektrifizierung - ,,Auch
unser technischer Rat ist der Meinung, in einigen Fallen
wiren Luftschiffe einfacher, 6konomischer und effek-
tiver als der Ubliche Lufttransport.*
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Minister far Forstwirtschaft und holzverarbeitende
Industrie - ,,1945 war im Kirower Gebiet das Luftschiff
CCCP-W-12 im Einsatz. Die Besatzung unter W. M. Pikal-
kin taxierte an sechs Tagen ein Gebiet von 225000 Hek-
tar. Zur Erfdllung dieser Forschungsarbeit waren unter
gewdhnlichen Umstanden funf Trupps zu je 20 Mann
tiber ein Jahr lang unterwegs gewesen."

Minister fir Geologie - ,,Die Erfahrungen der Geologen
in Sibirien beweisen, daB die Ausristung der Trupps
mit Kettenfahrzeugen bei weitem nicht ausreicht, da sie
keine Sumpfe und Moore Uberwinden kénnen. Die
Nowosibirsker Geologen sind der Ansicht, daB nur Hub-
schrauber und Luftschiffe in jeder Hinsicht zuverlassige
Transportmittel fur die Erdolforderer Westsibiriens
sind.*

Minister fur Erdélindustrie — ,,Erhielten wir ein Luft-
schiff, so wiirde unser Ministerium wahrscheinlich
nicht wenig Mittel einsparen. Der Transport von super-
schweren Lasten und Ausriistungen in montierter Form
unter Wegfall der Montage an Ort und Stelle, das wéren
Millionen Rubel.*

Mit diesen Feststellungen war auch die letzte noch
ausstehende Frage beantwortet: Das moderne Luft-
schiff ist eine gesellschaftliche Notwendigkeit.

Nun ging es darum, die technische Kapazitat fir den
Bau zu schaffen und die Probleme der Geschwindigkeit
und der Steuerbarkeit in der Vertikalen zu l6sen.

Projekt eines sowjetischen atomgetriebenen Luftschiffes. 1 — Steuer-
zentrale, 2 - Frachtraum, 3 - Passagierkabine, 4 - Traggaszellen,

5 - Oberdeck, 6 — Hubschrauberstart- und -landeplatz, 7 — Atom-
triebwerk
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In Dresden und in Beriin

Zu der Zeit, als in Leningrad Luftschiffbauer ihr Luft-
schiff ,,Leningradski Lesnik' projektierten, experimen-
tierte in Dresden ein Mann mit einem véllig neuen, von
ihm erfundenen Antriebssystem. Wellpropeller nannte
Dr.ing. Wilhelm Schmidt die rotierenden Flachen, die
er von einem tragfligelahnlichen Korper angebracht
hatte. So unglaublich es scheint, der Apparat jagte im
Kreise herum. Hatte Dr.Schmidt ihn nicht im Zentrum
der Rundlaufbahn verankert, er wire zur Tir hinaus-
gesaust, auf- und davongefiogen.

Der Aerodynamiker Dr.Schmidt forschte schon seit
rund zwanzig Jahren an einem Schiagruderantrieb, bei
dem die fligelschlagenden Végel Pate gestanden hat-
ten. Die Versuche mit Schlagfligeln waren jedoch we-
nig erfolgreich. Ihr Wirkungsgrad war viel zu gering,
als daB sie Flugzeugen als Antrieb dienen konnten. Beim
Auf und Ab der Schlagruder strémte allzuviel Energie,
namlich 50 Prozent, in Form von Luftwirbeln nutzios
nach hinten ab.

Wie kénnte die verwirbelte Luft hinter dem Fllugel ge-
glattet werden? Das war die Frage, die Dr.Schmidt
bewegte.

Dabei kam er auf die Idee, hinter die Schlagruder einen
feststehenden Fligel zu setzen, der die Luftwirbel regel-
recht abfing und glattstrich. Fast schien es, als ware
die Lésung gefunden. Aber die Schilagruder setzten
durch ihre Schwerfilligkeit dem Wirkungsgrad eine
Grenze.

Aus! War alle Forschungsarbeit vergeblich?
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Dr.Schmidt wére kein richtiger Forscher, wenn ihn
der MiBerfolg zur Aufgabe seiner Versuche veranlaBt
héatte. Es mufiten zwar viele Jahre ins Land gehen, bis
ihm die alles l6sende Idee kam, doch im Jahre 1959 war
es schlieBlich soweit. Er setzte den Schlagfligel zwi-
schen zwei Scheiben und lieB ihn rotieren. Das ro-
tierende Auf und Ab erzielte das gleiche Ergebnis wie
die Schlagruder in der alten Anofdnung — mit einem
Unterschied: Die Vorrichtung konnte mit ungleich
hoéherer Geschwindigkeit bewegt werden und so den
gewlinschten notwendigen Wirkungsgrad erreichen.
Diesen rotierenden Schlagfligel nannte Dr.Schmidt
Wellpropeller. Die Anordnung vor dem tragfliigelahn-
lichen Geréat, das die auftreffenden Luftwirbel glattete
und nach hinten abstrémen lieB, ergénzte den Wellpro-
peller zu einem wirkungsstarken Antrieb. Modelle wur-
den entworfen und an einem Rundlauf aufgehangt. Bei
ihrer Erprobung geschah das, wonach der unermid-
liche Wissenschaftler fast zwei Jahrzehnte lang ge-
forscht hatte: Das von einem Waellpropeller getriebene
Gerat jagte mit erstaunlicher Geschwindigkeit fliegend
um die Rundlaufbahn.

in Berlin-Grinau grubeite um. die gleiche Zeit der
Diplomvolkswirt und Verkehrswissenschaftler Ulrich
Queck in jeder freien Stunde Uber Luftschiffproblemen.
Auch er gehdrte zu den Freunden der fliegenden ,,Rie-
senzigarre”. Er kannte die Argumente der Luftschiff-
gegner, wuBte aber auch um die weitaus gréBeren
technischen Méglichkeiten, die Luftschiffbauer in
unserer Zeit haben.

Ein Argument der Gegner waren die sehr geringe Ge-
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schwindigkeit und die mangelhafte Steuerfahigkeit.des
herkémmlichen Luftschiffes beim Aufstieg und bei der
Landung. Ulrich Queck fragte sich, wieso die geringe
Geschwindigkeit des Luftschiffes eigentlich ein Nach-
teil sein miusse. War sie nicht auch ein Vorteil? Es reist
sich doch schlieBlich angenehmer. Man sieht viel mehr,
wenn man mit 200 Kilometern je Stunde in 300 Meter
Hoéhe uUber die Landschaft gleitet, statt im Flugzeug
mit 1000 Kilometern je Stunde in 10000 Meter Hohe
dahinzujagen. Soll doch das Flugzeug die eiligen Passa-
giere und die ExpreBfracht befdérdern. Das Luftschiff
kdnnte sich der Urlauber annehmen, die entspannen
wollen.

Dennoch, es blieb das Problem der mangelhaften
Steuerbarkeit.

Vielleicht ist die Zigarrenform der Luftschiffe gar nicht
die glnstigste? Oder man mufBte einen anderen An-
trieb zur Verfiugung haben, méglichst einen, mit dem
die bisher bei Luftschiffen erreichte Geschwindigkeit
erhdéht werden kénnte.

Eines Tages fiel Ulrich Queck ein Beitrag uber das
~Schwimmwunder Delphin“ in die Hande. Dieses
Meeressaugetier hatte Zoologen vor ein Ratsel ge-
stellt. Nach den GesetzméiBigkeiten der Strémungslehre
dirfte der Delphin eine Geschwindigkeit von nur 4 Kilo-
metern je Stunde erreichen. Er kann aber mehr als
50 Kilometer in der Stunde schwimmend zuricklegen,
einige Beobachter wollen sogar 80 Kilometer je Stunde
gemessen haben. Wie war so etwas nur mdglich?

Ob die Entrétselung des Delphin,,wunders‘‘ ihn auch der
Lésung seiner Luftschiffprobleme naherbringen konnte?
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Wasser und Luft waren schlieBlich dhnliche Medien.
Ulrich Queck begann, alle Hoffnungen auf diese Ent-
schleierung zu setzen. Jedes Buch, jede wissenschaft-
liche Schrift, jeden Film, die verfugbar waren, wurden
studiert. Keine der Erklarungen fur das Delphin, wun-
der* befriedigte ihn. Eines Tages jedoch entdeckte er
beim Betrachten eines Films, daB der Delphin durch
seine Nickbewegungen eine Wellstrébmung erzeugt
und die hemmende Verwirbelung mit der Schwanz-
flosse glattet. Ihm wurde klar: Der so erzeugte Vor-
trieb und die anliegende Strémung bis zur Schwanz-
flosse ermdgilichen es dem Deiphin, die gesamte An-
triebsenergie zu nutzen, das heiBt sehr schnell zu
schwimmen. Zwar mufte die neue Entdeckung noch
exakt untersucht werden, doch war er sicher, einen
Weg zu einem neuen Antrieb gefunden zu haben. Wie
das Delphin-Prinzip in der Luftschifftechnik zu verwirk-
lichen sei, schien ihm nun ein noch gréBeres Ratsel.

Da horte er von den Wellpropeller-Experimenten des
Dr.Schmidt in Dresden. Wie ein Blitz durchfuhr es
ihn. Das war die Lésung! Was Dr.Schmidt erfunden
hatte, war genau das, was ihn so lange beschéftigt
hatte: Fliegen in gewellter Strémung. Beide kamen zu-
sammen. In Experimenten und erregenden Disputen kri-
stallisierte sich das Projekt eines vollig neuen Luft-
fahrzeuges heraus: des Delphin-Luftschiffes.

Der Koérper des Delphin-Luftschiffes ist nicht mehr
zigarrenférmig, sondern hat die Form eines Flug-
zeugfligels. Vorn sitzt ein Wellpropeller, oder es wir-
beln mehrere nebeneinander, und hinten saugen weitere
Weller die den Schiffskérper umstromende Luft ab.
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Die vorderen rotierenden Welipropeller werfen die
Luft schriag auf den tragfliigelféormigen Flugkorper.
Eine so erzeugte Strémung - ob von schrag oben oder
von schriag unten — bewirkt einen Schub, der den Kor-
per vorwirts treibt. Dieser Vorgang wird nach seinen
Entdeckern Knoller-Betz-Effekt genannt. Den Umstand,
daB es fir das Erzielen von Vortrieb gleichgiiltig ist,
ob ein Flugel auf und ab geschiagen oder ein fligel-
ahnlicher Kérper durch gewellte Strémung ange-
stromt wird, machten sich Dr.Schmidt und Ulrich
Queck zunutze.

Indem sie an den Seiten sogenannte Endscheiben an
den Flugkérper anbrachten, die die Luftstrémung
nicht nach den Seiten abstromen 14Bt, und indem sie
hinten einen weiteren Wellpropeller rotieren lieBen, der
die Luftstrémung absaugt und auf einen feststehenden
Entweller wirft, erreichten sie einen hohen Vortrieb
und gleichzeitig eine Umstrémung des ganzen Luft-
schiffkdrpers.

Das Delphin-Luftschiff kann auf diese Weise riickwarts
genauso wie vorwarts fahren, kann auf der Stelle
schweben und nach allen Seiten gesteuert werden. Es
braucht keine Haltemannschaft mehr, der Ruderganger
an Bord hat das Schiff bis zum Aufsetzen fest in der
Hand.

Delphin-Luftschiff fiir den Passagierverkehr. Oben: 1 - Seitenruder
vorn, 2 ~ Ansaugschéchte fur Triebwerke, 3 - Seitenruder hinten.
Unten: 1 - Bugweller, 2 - rollende Luftwirbel, 3 — negativer Sog,

4 - Heckweller, 5 - positiver Sog am Bugweller, 6 - rollende Luft-
wirbel, 7 — Luftschiffkérper, 8 - positiver Sog am Heckweller,

9 - Entweller
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Die Tragflugelform hat noch zahlreiche andere Vor-
teile. IThr Volumen ist viel groBer als das eines gleich
langen, gleich dicken ,,Zigarrenkérpers* und be-
sitzt daher eine weitaus gréfere Tragfdhigkeit. Die
Windangriffsflache ist geringer, und nach entsprechen-
der Verringerung des Auftriebs kann das Luftschiff am
Boden einfach abgestellt werden.

Und nun folgt eine Uberraschung: Berechnungen und
auch die Versuche mit mehreren Meter groflen Model-
len ergaben, daB ein Delphin-Luftschiff eine Geschwin-
digkeit von 500 Kilometern in der Stunde erreichen
kann. Die beiden Luftschiff-Forscher lacheln vielsagend.
Sie bestétigen es nicht, aber sie wissen es schon: Die
Geschwindigkeitsgrenze des ,,Delphins'’ ist damit langst
nicht ausgeschopft. Sie sagen es nicht, weil es wohl
kaum einer glauben wiirde.

Sowjetische Wissenschaftler priiften das Projekt, und
nach eingehender Beobachtung begliuckwinschten
sie die beiden DDR-Forscher zu dieser aufsehenerregen-
den Erfindung. Eine Revolution im Luftschiffbau bahnt
sich an!

»Delphine* in der Luft

Worliber jetzt geschrieben wird, ist noch ein Stuck
Zukunft, aber dennoch schon Realitat. Delphin-Flug-
kdrper gibt es bereits als Versuchsmodelle. Und an der
Méglichkeit, das Delphin-Luftschiff zu verwirklichen,
zweifelt keiner mehr, der sich mit diesem Luftfahr-
zeug und seinem neuartigen Antrieb etwas naher be-
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schaftigt. Die notwendigen Baustoffe und Bautechni-
ken sind vorhanden, elektronische Navigations- und
Steuergeriate haben sich bereits in Flugzeugen und
Raumschiffen bewéhrt. Das fiir die Sicherheit so not-
wendige Heliym gibt es in ausreichender Menge. Kein
Wunder also, wenn das Interesse an den Einsatzméglich-
keiten des Delphin-Luftschiffes stindig wachst. Er-
6ffnet es doch neue Perspektiven fir viele volkswirt-
schaftliche Bereiche, auch fir die Touristik.

Es wird groBe Delphin-Luftschiffe geben, die 1000 Tou-
risten im Zentrum ihrer Heimatstddte aufnehmen. Die
Gaste beziehen Zimmer und werden in dem Luftschiff
wohnen wie in einem Interhotel. Gaststiatten, Fern-
sehraume und Verkaufsstellen befinden sich im Schiff,
das seine Géaste zu jeder Jahreszeit in ferne Urlaubs-
zentren bringt, sich dort auf einen vorbereiteten Platz
setzt und ihnen bis zum Heimflug als Ferienheim
dient.

im Bauwesen wird es Delphin-Luftschiffe geben, die
nicht wie heute ein Kran vorgefertigte Platten und Zellen
zu Hausern zusammensetzen, sondern ganze Etagen
ubereinander aufstocken.

Delphin-Luftschiffe werden Flugpassagiere von Stadt-
kern zu Stadtkern beférdern. Mit etwa 4000 Kilometer
Reichweite und einer méglichen Geschwindigkeit von
500 Kilometern in der Stunde bringen sie ihre Flug-
gdste ebenso schnell ans Ziel wie die 850 Kilometer je
Stunde fliegenden Strahlverkehrsflugzeuge, deren
Start- und Landebahnen in der Regel weit aufierhalb
der Stadte liegen.

Rechnen wir einmal nach: Ein strahlgetriebenes Ver-
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kehrsflugzeug braucht fur den Flug von Berlin-Schéne-
feld bis Moskau-Scheremetjewo 2 Stunden und 30 Mi-
nuten. Addieren wir die Zeiten fir die Anfahrt von Stadt-
mitte Berlin zum Flughafen, die Abfertigung und Warte-
zeit sowie die Fahrt vom Flughafen Scheremetjewo
zur Stadtmitte Moskau, so ergeben sich noch einmal
2 Stunden und 30 Minuten, also insgesamt 5§ Stunden.
Das Delphin-Luftschiff fliegt von Stadtmitte Berlin bis
Stadtmitte Moskau 4 Stunden. Damit ist das Del-
phin-Luftschiff auf dieser Strecke im Prinzip schneller
als das Flugzeug. Und das werden die Passagiere, die
im Luftschiff zudem noch bequemer reisen, ganz
sicher nitzen.

Es wird Delphin-Luftschiffe geben, die ganze vorge-
fertigte Bohrtiirme, Hochspannungsmasten oder Fern-
sehumsetzer transportieren und aufstellen kénnen.

Mit anderen, kleinen Delphin-Luftschiffen wird man
Forstgebiete iberwachen oder Sanitatseinséatze, selbst
in unwegsame Gebiete, fliegen.

Kaum ein Bereich unserer Volkswirtschaft wird auf das
Delphin-Luftschiff verzichten.

Delphin-Luftschiff und Flugzeug werden sich, einander
erganzend, den kinftigen Luftverkehr teilen. Das
Flugzeug erfilit die Aufgaben des schnellen Ge-
schiftsreiseverkehrs und der ExpreBluftfracht, das
Delphin-Luftschiff Gbernimmt den Massenluftverkehr,
die Flugtouristik sowie den Transport schwerer und
sperriger Lasten.

Bleibt nur noch die Frage, wann das alles sein wird.

Delphin-Luftschiff im Kranflug beim Hochhausbau
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Das Projekt muB nun durchkonstruiert werden. Die
produktionstechnischen Voraussetzungen fiir den Bau
sind zu schaffen. Technische Bodenorganisation und
Abfertigungsmethoden warten auf die Planung und den
Versuch. Personal ist heranzubilden. Und vieles andere
mehr. Von heute auf morgen ist das nicht zu bewilti-
gen.

Der Luftverkehr hat von den ersten Vorstellungen bis
zur Verwirklichung des planmaBigen Einsatzes von
Passagierflugzeugen rund 30 Jahre gebraucht. Sicher-
lich dauert es mit dem neuen Luftfahrgerat, dem Del-
phin-Luftschiff, nicht ganz so lange. Die Fachleute
glauben, daB Anfang der achtziger Jahre kleinere Luft-
schiffe im Bau- und Montageeinsatz sowie im Rund-
flugverkehr fliegen. Die Erfahrungen mit ihnen wiirden
zugleich beim Bau der GroBluftschiffe verwertet, die
dann Ende der achtziger Jahre zu ihrem ersten Flug
aufsteigen kénnten.

In vergangenen Zeiten wurde das Luftschiff seiner
Behabigkeit wegen als ,,Faultier der Lifte'* bezeichnet.
Das Delphin-Luftschiff wird keiner so nennen, denn es
wird schnell wie der Delphin, fleiBig wie eine Biene und
stark wie ein Elefant sein.
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Fir Leser von 10 Jahren an

Es war in dem kieinen wiirttembergischen Stadtchen
Bad Cannstatt, und man schrieb das Jahr 1885, als in
dem Gartenhauschen von Gottlieb Daimler merkwiirdige
Dinge vor sich gingen. Sein Gartner und Hausdiener
Weinbuch beobachtete mit wachsender Sorge, wie es
hinter verhangten Fenstern und verschlossenen Tiren
Tag fur Tag hammerte, knallte und polterte. Manchmal
dauerte das seltsame Treiben bis tief in die Nacht. Sollte
sich der feine Herr Daimler dort eine Falschminzer-
Werkstatt eingerichtet haben? Heimlich machte sich der
Gartner auf den Weg zur Polizei und meldete die ver-
dachtigen Gerdusche. Ebenso heimlich schlichen sich
daraufhin eines Nachts, als die Cannstatter noch fest
schliefen, Polizisten zum Gartenhaus und o6ffneten die



Tar mit einem von Weinbuch gelieferten Nachschlissel.
Offen wagte niemand, den angesehenen Biirger Daimier
der Falschmunzerei zu verdachtigen.

Was die Polizisten vorfanden, waren allerdings nur
vielerlei Rader und Maschinenteile, die sich zum Stan-
zen und Pragen von Miinzen nicht eigneten. Also konnte
man gegen die seltsame Beschaftigung Daimlers vorerst
nichts unternehmen. Eines Tages liftete sich dann das
Geheimnis dessen, was in dem Gartenhaus vor sich
gegangen war. Auf der StraBe erschien neben der
Pferdebahn, den Pferdekutschen und den Fahrradern,
die damals noch ein sehr groles Vorder- und ein sehr
kleines Hinterrad hatten, ein neues Verkehrsmittel: das
Motorrad. Knatternd und ratternd fuhr der erste ,,Feuer-
stuhl'* der Welt mit einer Geschwindigkeit von 12km/h
uber die StraBe, ohne daB man wie beim Fahrrad die
Pedale zu treten brauchte.

Daimlers Motorrad hatte einen Rahmen aus Eichenholz,
der mit Stahlbeschlagen verstarkt war, und eisenum-
reifte Holzrader. Als Sitz diente ein sattelahnlich gebo-
genes Blech, das nur mit Leder bezogen, aber weder
gepolstert noch gefedert war. Um ein Umkippen des
Zweirades zu verhindern, hatte Daimler neben dem
Hinterrad zwei kleine Stitzrader angeordnet. Petroleum-
Reitwagen wurde dieses Gefahrt in der Patent-Urkunde
Nr.36 423 vom 29. August 1885 offiziell genannt.

Unter dem reichlich harten Sitz befand sich der Motor
von 0,5 PS. Zum Ingangsetzen der Maschine diente eine
Handkurbel. Die Kraftiibertragung vom Motor auf das
Hinterrad erfolgte mittels eines Zweigang-Riemen-
getriebes. Um vom ersten in den zweiten Gang uber-



zuwechseln oder umgekehrt, das heiBt die Geschwindig-
keit zu verandern, muBte man anhaiten und den Leder-
riemen mit der Hand auf eine andere Riemenscheibe
umlegen. Der Gangwechsel war vor allem dafir be-
stimmt, sich der unterschiedlichen StraBenbeschaffen-
heit anpassen zu kénnen. Auf schlechter StraBe fuhr man
im ersten Gang mit 6 km/h, auf guter StraB8e im zweiten
mit 12 km/h.

Scheu wichen die Leute zurick, als sie erfuhren, daB
dieses Gefahrt mit dem ,,ungeheuer gefdhrlichen Ben-
zin‘** betrieben wurde. Es galt damals als so gefahrlich,
daB man nicht gewagt hétte, sich einem Benzinmotor
mit brennender Zigarre zu néhern!

Schon im néachsten Jahr, 1886, bereitete Daimler den
Cannstatter Biargern eine neue Sensation. Er hatte
inzwischen einen Motor von 1,5 PS in eine vierradrige
Kutsche zwischen der vorderen und hinteren Sitzreihe
eingebaut. Dieser Motorwagen erreichte die beachtliche
Geschwindigkeit von 18 km/h. Die Kraftibertragung vom
Motor auf die Hinterrader erfolgte wie bei Daimlers Zwei-
rad mit einem Zweigang-Riemengetriebe. Fir heutige
Verhaltnisse kurios war die Zindanlage. Da die Zindung
des Kraftstoff-Luft-Gemisches durch einen elektrischen
Funken noch nicht in der erforderiichen schnellen Auf-
einanderfolge méglich war, benutzte Daimler — wie auch
schon bei seinem Motorrad - ein Rohr. Es wurde durch
eine auBerhalb des Motors standig brennende offene
Flamme glihend gehalten, ragte in den Verbrennungs-
raum des Motors und entziindete dort das Kraftstoff-
Luft-Gemisch.

Diese Gluhrohr-Zindung war recht feuergefahrlich.



AuBerdem ging die Flamme bei gréBerer Geschwindigkeit
durch den Fahrtwind leicht aus.

Auf der Heimkehr von den Probefahrten mufite das
Gefahrt nicht selten geschoben oder von Pferden oder
Rindern gezogen werden. Der Motor hatte noch viele
Mucken. Doch Daimler lieB sich dadurch nicht entmuti-
gen, sondern ergriindete die Ursachen der Pannen und
beseitigte eine nach der anderen durch Verbesserungen
der Konstruktion.

DER KINDERBUCHVERLAG BERLIN
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Das Luftschiff kommt wieder! Zum Teil aus neuen Werkstoffen
gebaut und mit einem neuartigen Antrieb versehen, findet es
das Interesse der Fachleute. Der Autor erzdhlt aus der Ge-
schichte der ,Luftfahrzeuge leichter als Luft” und entwirft
ein Bild vom Luftschiff der Zukunft.
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